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 1. Introducción 
 
En materia de seguridad marítima se ha operado siempre con una cierta dosis de 
fatalismo: la reacción legislativa se ha producido posteriormente al siniestro (Titanic, 
Exxon Valdez, Erika, Torrey Canion, Prestige, etc.). 
 
Como resultado de accidentes marítimos los estados comenzaron hace tiempo a tomar 
medidas tratando de eliminar de sus aguas y puertos a los buques que puedan ser 
capaces de provocar daños a la vida humana y al medio ambiente, mediante la 
realización de los Port State Control (PSC). 
 
El Port State Control es la inspección de buques extranjeros realizada por los estados 
rectores de los puertos con el propósito de verificar que la condición del buque y sus 
equipos cumplen los requisitos de los convenios internacionales y que son gestionados 
y operados de acuerdo con las leyes internacionales vigentes. 
 
La responsabilidad principal de que un buque cumpla con todos los requisitos 
estipulados recae sobre su estado de bandera, y si todos los estados de bandera 
cumpliesen con sus deberes las inspecciones realizadas por los estados rectores de los 
puertos no serían necesarias. 
 
Esquemas regionales de PSC han sido establecidos entre diferentes estados para 
trabajar de forma armonizada en la realización de las inspecciones, con el objetivo de 
que los buques sub-estándar no puedan operar en sus aguas y que un estado no se vea 
más perjudicado que otro por la forma de realizar las inspecciones. 
 
Se podría estar en el comienzo del establecimiento de un sistema mundial de Port State 
Control, pero ante todo, lo que se está teniendo es la capacidad de analizar las causas 
de los accidentes marítimos y de obtener el máximo de información sobre las 
características descriptivas de los buques defectuosos. 
 
El objetivo de este trabajo consiste en el estudio del Port State Control, que se está 
convirtiendo en uno de los instrumentos más eficaces en la prevención de los 
accidentes marítimos, y el estudio de los diferentes esquemas regionales establecidos. 
 
Básicamente el trabajo se divide en dos partes diferenciadas: la exposición de las 
diferentes resoluciones elaboradas por la Organización Marítima Internacional (OMI) 
en materia de Port State Control y la descripción de los esquemas regionales 
establecidos. 
 
Con la exposición de las resoluciones elaboradas por la OMI se muestra lo que debe 
ser básicamente la realización de una inspección y como debe estar orientada, pero el 
autor es consciente de que la forma de realizar inspecciones puede variar en función 
del estado en el que se hagan o el esquema regional al que pertenezca dicho estado. 
 
En la descripción de los diferentes esquemas regionales establecidos se ha tratado de 
exponer el máximo de información en lo referente a las inspecciones realizadas con la 
intención de mostrar en que campos se observan la mayor cantidad de deficiencias. 
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 Se ha realizado también la descripción del sistema de Port State Control establecido en 
los EE.UU., que es independiente a los esquemas regionales, proporcionando también 





Al director del trabajo Dr. Jaime Rodrigo de Larrucea por sus consejos, su orientación 
en la estructuración del trabajo, por la aportación de sus conocimientos y su 
dedicación. 
 
A Julian Ross, perteneciente al Maritime Knowledge Centre de la OMI, por la 
aportación de las resoluciones solicitadas. 
 
Al Capitán Al-Janahi, perteneciente al secretariado del Riyadh MOU, por la aportación 
de la información solicitada. 
 
A Carolyn Graham, Secretaria General en funciones del Caribbean MOU, por la 
aportación de la información solicitada. 
 
A Eduardo Gabriel Cutropia, Prefecto principal - Oficial del Acuerdo de Viña del Mar, 
por la aportación de la información solicitada. 
 
A mi familia, por el gran apoyo con el que he sido beneficiado durante la realización 
























  11 
 2. Fundamentos Jurídicos del Control Técnico del buque por el Estado del Puerto 
 
Desde tiempos inmemoriales, a los buques se les ha atribuido la nacionalidad del 
estado del cual están ondeando su bandera y se han regido por la legislación 
establecida en ellos. 
 
Según quedó estipulado en la Convención de las Naciones Unidas sobre el Derecho del 
Mar de 1982 (United Nations Convention on the Law of the Sea, UNCLOS), repitiendo 
lo que ya había quedado establecido en la Convención sobre Alta Mar de 1958 
(Convention on the High Seas, CHS), el registro de un buque no es una mera 
formalidad administrativa, sino que significa que el estado de bandera debe asumir la 
responsabilidad de que el buque cumpla con la normativa establecida.1 
 
A pesar de ello, no ha quedado perfectamente estipulado el “vinculo genuino” que ha 
de existir entre un estado y un buque, es decir, la relación autentica que debe haber 
entre un estado de bandera y un buque perteneciente a  su registro. 
 
Con el paso del tiempo, se ha podido observar que algunos estados de bandera no han 
podido garantizar el cumplimiento de los convenios internacionales establecidos, 
referentes a la seguridad marítima, la prevención de la contaminación y la seguridad de 
la vida humana en el mar, por no ejercer un control efectivo sobre los buques que 
mantienen registrados y a los que se les permite ondear su bandera.  
 
Precisamente, es esta falta de control la que ha hecho que estos estados de bandera 
sean muy atractivos para los propietarios de buques sub-estándar. El hecho de que no 
se ejerza un control efectivo sobre dichos buques, para comprobar su estado y si son 
gestionados de la forma adecuada, hace que los costes necesarios para ello se vean 
reducidos, lo cual les asegura el tener una clara ventaja sobre la competencia.  
 
Los propietarios de buques han mostrado una preferencia destacada de registrarlos en 
banderas extranjeras. Esta demanda creciente ha promovido el incremento de estados 
que ofrecen Registros Abiertos (Open Registries). 
 
A día de hoy ya se ha establecido que la jurisdicción del buque no solo está 
determinada por la legislación establecida por su estado de bandera, sino que también 
se ha de regir por las leyes del lugar donde se encuentre. Es decir, un buque estará 
sujeto a la legislación y reglamentos del Estado Ribereño, cuando navegue por su mar 
territorial, y a la del Estado Portuario, cuando recale en sus puertos.2 
 
En lo referente al estado ribereño, su soberanía se extiende a su mar territorial y se 
debe haber estipulado una legislación, acorde con el derecho internacional, para marcar 
las condiciones que deben cumplir los buques que naveguen por él.3  
                                                 
1 UNCLOS: Artículo 91 – Nacionalidad de los buques; Artículo 94 –  Deberes del estado de pabellón. 
  
2 Para más información leer: “International Shipping Law. Legislation and Enforcement”. Escrito por 
G.P. Lamborides. ISBN 9789041111937. págs. 25 y ss., 47 y ss.  
 
3 UNCLOS: Artículo 3 – Anchura del mar territorial; Artículo 4 – Limite exterior del mar territorial; 
Artículo 5 – Línea de base normal. 
 
  12 
 Esto no está reñido con el derecho de “paso inocente”, es decir, el poder navegar por 
sus aguas, acceder a aguas interiores, a una instalación portuaria o salir de ella, pero 
permite que el estado ribereño pueda tomar las medidas necesarias para prevenir actos 
perjudiciales a la paz, el orden, la seguridad y el medio ambiente, incluso prohibir todo 
paso que no sea inocente.4 
 
La jurisdicción del estado portuario (Port State Jurisdiction) significa  la competencia 
de este a legislar y poder aplicar esta jurisdicción, así como los estándares 
internacionales, a los buques que recalen en sus puertos. 
 
Según lo establecido, los estados portuarios tienen el poder de detener y procesar a los 
buques que violen sus leyes o normas internacionales sobre contaminación marina, así 
como, a aquellos que violen las reglas y estándares internacionales aplicables en 
materia de navegabilidad y que puedan suponer una amenaza de causar daños al medio 
marino.5 
 
El Port State Control está siendo uno de los instrumentos más efectivos que los 
estados rectores de los puertos pueden utilizar de cara a controlar si se está cumpliendo 
con las normas establecidas referentes a seguridad marítima, prevención de la 
contaminación y las condiciones laborales de la tripulación.6 
 
En los últimos años se ha visto incrementada su importancia con el establecimiento de 
esquemas regionales para la realización de inspecciones de Port State Control, y por 
una clara política de la OMI orientada al establecimiento de un sistema global. 
 
El objetivo no es otro que realizar un trabajo complementario al de los estados de 
bandera, para poder ejercer un control más exhaustivo sobre todos lo buques y poder 









                                                 
4 UNCLOS: Artículo 17 – Derecho de paso inocente; Artículo 19 – Significado de paso inocente; 
Artículo 21 – Leyes y reglamentos del estado ribereño relativos al paso inocente; Artículo 25 – 
Derechos de protección del estado ribereño. 
 
5 UNCLOS: Artículo 218 – Ejecución por el estado del puerto; Artículo 219 – Medidas relativas a la 
navegabilidad de los buques para evitar la contaminación. 
 
6 Los convenios internacionales SOLAS 74, MARPOL 73/78 y STCW 78 dan la posibilidad a los 
estados de puerto a poder inspeccionar a los buques que recalen en sus puertos para comprobar si se 
cumplen los requisitos mínimos establecidos. 
 
7 Para más información ver RODRIGO DE LARRUCEA, J.: “Eficacia de los instrumentos jurídicos en 
la lucha contra la contaminación marina”; cfr. en: http://hdl.handle.net/2117/2272 -UPCOMMONS.  
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 3. Los trabajos de la Organización Marítima Internacional en materia de Control 
del Estado del Puerto (Port State Control) 
 
Desde 1981 la asamblea de la OMI ha adoptado diversas resoluciones y circulares 
relativas al Port State Control con la intención de marcar los procedimientos 
adecuados para la realización de las inspecciones.8 
 
Inicialmente, se trataba en resoluciones diferentes sobre cada uno de los campos 
relevantes a la hora de realizar una inspección. Con el paso del tiempo y con la 
intención de dar una orientación completa y univoca sobre la forma correcta de 
realizarla se han unificado todas las resoluciones en un sólo texto. 
 
Periódicamente aparecen enmiendas con la intención de orientar las inspecciones en el 
sentido adecuado y necesario en cada momento, en atención a la evolución técnica y a 
los avances en materia de seguridad marítima. 
 
 
3.1. Resoluciones inicialmente referidas al control de buques 
 
 
3.1.1. Resolución A. 466 (XII) “Procedimientos para el control de buques” 
 
Esta Resolución fue adoptada el 19 de Noviembre de 1981. En ella se planteaba el 
problema de que el control continuo y completo que tienen que realizar las autoridades 
marítimas de cada país, a los buques bajo su bandera, puede ser difícil de llevar a cabo 
y que por lo tanto un control realizado por los estados rectores de los puertos es un 
procedimiento adecuado para asegurar el cumplimiento de los convenios 
internacionales. 
 
La revisión principal que planteaba esta resolución es la de los certificados expedidos 
de acuerdo con el cumplimiento de los convenios SOLAS 74 y Load Lines 66. Si los 
certificados inspeccionados eran correctos y la impresión general del mantenimiento 
del buque era buena se debía finalizar la inspección en ese momento. Si por el 
contrario se encontraba algún fallo se debía proceder a una inspección detallada. 
 





 Sala de máquinas 
 
 Condición de la concesión de líneas de carga 
 
 Equipos salvavidas 
                                                 
8 Las Resoluciones  comentadas en este apartado han sido extraídas de la página de Internet de la 
Organización Marítima Internacional (OMI): www.imo.org  -  Information Resources – Index of IMO 
Resolutions; excepto la Resolución A. 466 (XII) que no está disponible y ha sido solicitada en: 
media@imo.org 
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  Equipos contra incendios 
 
 Funcionamiento de las luces de navegación y de los equipos de señales del 
buque 
 
 Funcionamiento de equipos de radio, certificado de los operadores y revisión del 
diario radioelectrónico del GMDSS 
 
 Funcionamiento de equipos relacionados con seguridad y prevención de la 
contaminación 
 
Planteaba también que, una vez se había realizado la inspección, el estado que la había 
realizado debía informar del resultado de la misma a las autoridades marítimas, 
cónsules o representantes diplomáticos del estado de bandera del buque.  
 
Dentro de esta resolución se daban unos formatos establecidos de documentos, para ser 
utilizados en la trasmisión de toda la información entre las autoridades pertinentes: 
  
 Informe del estado de puerto de las deficiencias halladas 
 
 Alegaciones del estado de bandera sobre el informe de deficiencias 
 
 
3.1.2. Resolución A. 542 (13) “Procedimientos para el control de buques y vertidos 
acorde con lo estipulado en el Anexo I de MARPOL 73/78”  
 
Esta Resolución fue adoptada el 17 de Noviembre de 1983. Se planteaba la necesidad 
de realizar un mayor control para asegurar que se cumple la normativa que combate la 
contaminación marina por hidrocarburos. En ella se amplia lo que ya se había 
estipulado en la Resolución A. 391 (X)9 de la asamblea de la OMI, que marcaba los 
procedimientos de control de los vertidos de hidrocarburos. Se vuelve a poner de 
manifiesto que el hecho de que los estados portuarios realicen inspecciones es una 
mejora en el control del cumplimiento de los convenios establecidos. 
 
Los factores que básicamente planteaba para que un buque fuese considerado como 
posible causante de contaminación marina son: 
 
 El no cumplimiento de los requisitos estipulados en construcción del buque y sus 
equipos 
 
 Equipos inoperativos o que funcionen mal 
 
 El no cumplimiento de los procedimientos operativos estipulados 
 
 
                                                 
9 Resolución A. 391 (X): Procedimientos para el control de las descargas según lo estipulado en la 
Convención Internacional para la Prevención de la Contaminación del Mar por Hidrocarburos, 1954. 
  15 
 3.1.3. Resolución MEPC. 26 (23) “Procedimientos para el control de buques y 
vertidos acorde con lo estipulado en el Anexo II de MARPOL 73/78” 
 
Esta resolución fue adoptada el 8 de julio de 1986 por el comité de protección del 
medio ambiente marino (MEPC) de la OMI. En ella se marcaban las normas y 
procedimientos a seguir, durante la inspección de un buque, para averiguar si se estaba 
incumpliendo la normativa establecida en el Anexo II de MARPOL 73/78, que intenta 
evitar la contaminación marina por vertidos de substancias nocivas líquidas. 
 
Al igual que lo expuesto en la Resolución A. 542 (13), los factores básicos a tener en 
cuenta para que un buque fuese considerado como posible causante de contaminación 
marina son: 
 
 El no cumplimiento de los requisitos estipulados en construcción del buque y sus 
equipos 
 
 Equipos inoperativos o que funcionen mal 
 
 El no cumplimiento de los procedimientos operativos estipulados 
 
 
3.1.4.  Resolución A. 597 (15) “Enmiendas a los procedimientos para el control de 
buques” 
 
Esta resolución fue adoptada el 19 de noviembre de 1987. En ella la asamblea de la 
OMI adopta las recomendaciones hechas por su comité de seguridad marítima (MSC) 
de enmienda de la Resolución A .466 (XII). 
 
El procedimiento que introdujo esta resolución fue que las autoridades de los estados 
rectores de puertos debían asegurarse de que después de realizar una inspección de 
PSC el capitán del buque inspeccionado recibiese un informe de los resultados y de las 
medidas adoptadas.  
 
La información mínima que debía tener el documento es la siguiente: 
 
− País que presenta el informe 
 
− Nombre del barco 
 
− Tipo de barco 
 
− Bandera del barco 
 




− Año de construcción 
 
  16 
 − Fecha y lugar de la inspección 
 
− Control realizado: 
 
− Tipo de deficiencias (si existen): 
 
   Deficiencia  Convenio que la regula  Medida adoptada 
      (Si puede se identificada) 
 
− Nombre, firma del inspector y nº de teléfono 
 
 
3.1.5.  Resolución A. 742 (18) “Procedimientos para el control de las necesidades 
operacionales relacionadas con la seguridad de los buques y la prevención de la 
contaminación” 
 
Esta resolución fue adoptada el 4 de noviembre de 1993 por la asamblea de la OMI. En 
ella se planteaba el problema de que los procedimientos de PSC existentes no tenían en 
cuenta la gran influencia del factor humano en la seguridad marítima y la prevención 
de la contaminación. 
 
Se estipulaba con esta resolución que si durante la realización de un PSC el inspector 
tenía la sensación de que los tripulantes desconocían los procedimientos operativos 
adecuados, o sus obligaciones en situaciones de emergencia, se debía proceder a una 
inspección más detallada. 
 
En la realización de una inspección más detallada el inspector debía comprobar si los 
tripulantes conocían perfectamente todas las funciones asignadas y los procedimientos 
operativos de todos los equipos del buque. Las comprobaciones a realizar están 
relacionadas con: 
 




 Ejercicios de abandono del buque y contra incendios 
 
 Operativa en el puente 
 
 Operaciones de carga 
 
 Operaciones de maquinas 
 
 Manuales de instrucciones 
 
 Hidrocarburos y mezclas de la sala de maquinas 
 
 Carga, descarga y procesos de limpieza de tanques 
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3.2. Resoluciones referidas actualmente al Port State Control 
 
En consideración con lo recomendado por su comité de seguridad marítima (MSC) y el 
de protección del medio ambiente marino (MEPC) la asamblea de la OMI unificó el 
año 1995 las resoluciones existentes que estaban orientadas a marcar los 
procedimientos adecuados en la realización de las inspecciones de PSC. 
Posteriormente, el año 1999 adoptó una enmienda a dichos procedimientos. 
 
 
3.2.1.  Resolución A. 787 (19) “Procedimientos para el Port State Control” 
 
Esta Resolución fue aprobada el 23 de noviembre de 1995 por la asamblea de la OMI. 
En ella se establecen los procedimientos adecuados para la realización de las 
inspecciones de PSC con la intención de detectar las posibles deficiencias de buques, 
sus equipos, tripulación o de los procedimientos operativos establecidos. 
 
Se estipula que en la realización de las inspecciones de PSC cada estado aplicará las 
disposiciones que haya aceptado de los convenios que estén en vigor. Los convenios 
internacionales aplicables son: 
 
 SOLAS 74 .- Convenio internacional para la seguridad de la vida humana en el mar, 
1974 
 
 Load Lines 66 .- Convenio internacional sobre líneas de carga, 1966 
 
 MARPOL 73/78 .- Convenio internacional para prevenir  la contaminación por los 
buques, 1973, en su forma modificada por el protocolo de 1978 
 
 STCW 78/95.- Convenio internacional sobre normas de formación, titulación y 
guardia para la gente de mar, 1978, en su forma modificada por el protocolo de 1995 
 
 TONNAGE 69 .- Convenio internacional  sobre arqueo de buques, 1969 
 
En el caso de que un estado controle las condiciones de vida y las horas de trabajo a 
bordo se ha de guiar por lo establecido por la Organización Internacional del Trabajo 
(OIT): 
 
 ILO nº 147.- Convenio de la Organización Internacional del Trabajo (OIT) nº 147, 
sobre las normas mínimas en la marina mercante, 1976 
 
En la aplicación de los convenios internacionales, durante la realización de las 
inspecciones de PSC, está estipulado que no se dará un trato más favorable o diferente 
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3.2.1.1. Inspección inicial 
 
Para la realización del PSC cada estado ha de tener unos criterios establecidos para 
tomar la decisión de qué buques debe inspeccionar. Las inspecciones podrán realizarse 
por: 
 
 Iniciativa del estado rector del puerto 
 
 A iniciativa de otro estado o por información facilitada por este 
 
 Por la recepción de información de uno o varios miembros de la tripulación, un 
colegio profesional, una asociación, un sindicato o cualquier particular 
interesado en la seguridad del buque, su tripulación, pasajeros o protección del 
medio marino 
 
Durante la realización de la inspección el PSCO (Port State Control Officer) ha de 
conseguir tener una impresión general sobre el estado real del buque. Los pasos 
adecuados a seguir son: 
 
 Antes de subir a bordo se ha de tener una primera impresión del buque 
observando el estado de la pintura, indicios de corrosión y daños no reparados 
 
 Se averiguará lo antes posible el año de construcción y las dimensiones del 
buque con el propósito de determinar que disposiciones de los convenios le son 
aplicables 
 
 Tras subir a bordo y presentarse al capitán u oficial encargado se han de revisar 
los certificados y documentos pertinentes: 
 
o Todos los buques: 
 
− Certificado internacional de arqueo 
 
− Certificado internacional de francobordo; Certificado internacional 
de exención relativo a francobordo 
 
− Documento relativo a la dotación mínima de seguridad; Certificados 
de competencia; Certificados médicos 
 
 
                                                 
10 En los convenios SOLAS 74 (Artículo I (3) del Protocolo de 1978), MARPOL 73/78 (Artículo 5 (4)) 
y STCW 78 (Artículo X (5)) queda estipulado lo siguiente: “Respecto a los buques de Estados no Partes 
en el Convenio, las Partes aplicarán en la medida de lo necesario las disposiciones del presente 
Convenio para garantizar que no se dará un trato más favorable a tales buques” 
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 − Certificado internacional de prevención de la contaminación por 
hidrocarburos 
 
− Libro de registro de hidrocarburos - Parte I (petroleros Parte I y II) 
 
− Plan de emergencia a bordo en caso de contaminación por 
hidrocarburos 
 
− Información de estabilidad 
 
− Libro registro de carga 
 
− Certificado de exención (si se da el caso) 
 
− Los certificados relativos a la resistencia del casco y las 
instalaciones de máquinas del buque expedidos por la sociedad de 
clasificación 
 
− Informes de anteriores PSC 
 
o Buques de carga: 
 
− Certificado de seguridad para buque de carga 
 
− Certificado de seguridad de construcción para buque de carga 
 
− Certificado de seguridad del equipo para buque de carga 
 
− Certificado de seguridad radioeléctrica para buque de carga 
 
− Documento demostrativo de cumplimiento (para buques que 
transporten mercancías peligrosas) 
 
− Certificado internacional de aptitud para el transporte de gases 
licuados a granel; Certificado de aptitud para el transporte de gases 
licuados a granel (para buques gaseros) 
 
− Certificado internacional de aptitud para el transporte de productos 
químicos peligrosos a granel; Certificado de aptitud para el 
transporte de productos químicos a granel (para buques 
quimiqueros) 
 
− Certificado internacional de prevención de la contaminación para el 
transporte de sustancias nocivas líquidas a granel (para buques que 
las transporten) 
 
− Archivo de informes sobre reconocimientos (para bulk-carriers o 
petroleros) 
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 o Buques de pasaje: 
 
− Certificado de seguridad para buques de pasaje 
 
− Información sobre la relación A/A-max (para buques ro-pax) 
 
Si después de la revisión de los certificados estos son validos y las observaciones 
oculares a bordo confirman que las medidas de mantenimiento del buque son las 
adecuadas se debe limitar la inspección a las deficiencias que se hayan podido 
observar.  
 
No obstante si el PSCO tiene una impresión general de que el buque, su equipo o la 
tripulación no cumplen las normas establecidas se debe pasar a una inspección 
detallada.  
 
Una relación de deficiencias por las que se debería pasar a realizar una inspección 
detallada son: 
 
 Ausencia a bordo de equipo básico o su disposición no es la adecuada 
 
 Alguno de los certificados revisados no es valido 
 
 El cuaderno de bitácora, manuales o documentos pertinentes no se encuentran a 
bordo, no se actualizan o se actualizan falsamente 
 
 Se sospecha que puede peligrar la estanqueidad del buque por la observación 
de daños importantes en el casco o la estructura, o por la impresión general del 
PSCO de su existencia 
 
 Deficiencias en cuestiones de seguridad, prevención de la contaminación o 
equipos de navegación, o por la impresión general del PSCO de su existencia 
 
 Se sospecha que el capitán o la tripulación desconocen los procedimientos 
operativos relacionados con la seguridad del buque y la prevención de la 
contaminación, o que dichos procedimientos no se llevan a cabo 
 
 Los miembros principales de la tripulación no son capaces de comunicarse 
entre si o con otros tripulantes 
 
 La ausencia de un cuadro de obligaciones (muster list) y de un plano del 
sistema contra incendios actualizados; un plan de contención de averías en el 
caso de buques de pasaje 
 
 El no poder cancelar una falsa alarma de emergencia 
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 3.2.1.2. Inspección más detallada 
 
Si el PSCO decide realizar una inspección más detallada ha de comunicárselo al 
capitán u oficial responsable, para que pueda ponerse en contacto con la 
administración o con la organización reconocida que expide los certificados 
pertinentes. 
 
El objetivo principal de esta inspección es descubrir si el buque supone un peligro real 
para la seguridad marítima o es un posible causante de contaminación marina, por lo 
tanto se examinarán la estructura y equipos del buque, la dotación y titulaciones de la 
tripulación, los procedimientos operativos seguidos y los vertidos que pueda o haya 
podido realizar el buque. 
 
 




La  impresión general sobre el estado del casco, cubierta principal, escalas, pasamanos, 
tuberías y la existencia de zonas afectadas de corrosión servirá para decidir si efectuar 
una inspección detallada de la estructura del buque. La existencia de áreas dañadas, 
corroídas o perforadas en el forro de las planchas del casco o cubierta, que deban 
soportar esfuerzos localizados y sean vitales para la navegabilidad del buque, pueden 
justificar una detención. 
 
A la hora de tomar decisiones se tendrá en cuenta principalmente si se cumplen los 
patrones mínimos que marcan la navegabilidad de un buque, independientemente del 
año de construcción del mismo.  
 
Los desperfectos que no afecten a la navegación, así como aquellos que sean 
temporales y que hallan sido adecuadamente reparados para permitir la llegada a un 
puerto donde repararlos no pueden servir para plantear la detención del buque.  
 
El PSCO, en su valoración, ha de tener en cuenta si los daños existentes afectan a la 
superestructura del buque y a la habitabilidad de las acomodaciones de la tripulación. 
 
 Sala de máquinas:  
 
Las maquinas y las instalaciones eléctricas han de suministrar la potencia adecuada 
para el sistema de propulsión y los servicios auxiliares del buque. Durante la 
inspección de las máquinas el inspector debe tener una impresión general de su 
mantenimiento básico. Indicios de un mal mantenimiento pueden ser:  
 
 cables desconectados o deshilachados de las válvulas de cierre rápido 
 
 barras o controles de máquinas desconectados o inoperativos 
 
 válvulas de cierre no operativas 
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  escapes de agua o aceite 
 
 tapas de doble fondo y sentinas sucias o corroídas 
 
La existencia de abundantes reparaciones temporales indica la reticencia a realizar 
reparaciones permanentes. Mientras no sea posible comprobar el correcto 
funcionamiento de la maquinaria, mediante pruebas de rendimiento, la existencia de 
deficiencias generales dará paso a una inspección más detallada. Se revisará el 
cuaderno de máquinas en busca de la existencia de fallos de máquina, accidentes o 
para comprobar si se han llevado a cabo las comprobaciones periódicas. Indicios de 
deficiencias generales pueden ser: 
 
 Escapes en los prensaestopas de las bombas 
 
 Agua sucia en los indicadores de nivel de agua 
 
 Manómetros inoperativos 
 
 Válvulas de escape oxidadas 
 
 Elementos de seguridad o sistemas de control desconectados o inoperativos 
 
 Funcionamiento reiterado del sistema de barrido o de las válvulas de escape 
del carter 
 
 Sistemas de alarma y equipos automáticos inoperativos o fuera de servicio 
 
 Escapes en el revestimiento o las tomas de la caldera 
 
Si se hace evidente que el estado de las máquinas y su mantenimiento no es el 
adecuado se deben realizar entonces pruebas más detalladas. El inspector ha de saber 
evaluar, con su criterio profesional, las  deficiencias encontradas y ha de tener en 
cuenta como interactúan. 
 
 Condiciones de la concesión de francobordo: 
 
Si después de revisar la cubierta del buque se han hallado una serie de deficiencias se 
ha de proceder entonces a revisar la concesión de francobordo. Las deficiencias pueden 
ser: 
 
 Sistemas de cierre de tapas de escotilla defectuosos 
 
 Tuberías de ventilación o manguerotes corroídos 
 
También se ha de prestar especial atención a las falucheras y las disposiciones 
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  Equipos salvavidas: 
 
El buen funcionamiento de los equipos salvavidas depende principalmente de un buen 
mantenimiento y de su utilización en ejercicios de prácticas. El hecho de que haya 
transcurrido mucho tiempo desde la última inspección, para la renovación del 
certificado de seguridad del equipo, puede significar que se encuentre deteriorado si no 
ha sido sometido al mantenimiento periódico habitual. El inspector ha de revisar la 
existencia de los equipos mínimos exigidos y de su estado, y también debe observar si 
existen signos de abandono de los botes salvavidas y de sus pescantes. Los posibles 
defectos son: 
 
 Perforaciones en el casco 
 
 Acumulación excesiva de pintura en cables y pastecas 
 
 Retenciones en los ejes 
 
 Falta de engrasado 
 
 Pastecas, cabos o cables defectuosos 
 
 Carga o trincaje de cubierta que afecte a los botes salvavidas o sus equipos 
 
En función de la impresión general del mantenimiento de los equipos salvavidas se 
podrá proceder a una inspección detallada. Esta inspección incluiría lo siguiente: 
 
 Arriado del bote salvavidas11 
 
 Funcionamiento de las balsas salvavidas 
 
 Inspección de los chalecos y aros salvavidas 
 
 Comprobación de la fecha de caducidad de la pirotecnia 
 
 Funcionamiento de los sistemas de alarma 
 
 Funcionamiento de la iluminación en las rutas de escape de la tripulación 
 
Esta inspección principalmente se ha de concentrar en los dispositivos esenciales para 
un abandono seguro del buque, pero se podría llegar a una inspección total, 
equiparable a la realizada para la renovación del certificado de seguridad del equipo. 
 
 Equipos contra incendios: 
 
En el campo de los equipos contra incendios se hace una diferencia en lo exigido a 
buques en general y a los buques de pasaje. 
                                                 
11 Los botes salvavidas y de rescate deben estar estibados de forma que estén siempre dispuestos para su 
utilización. El tiempo mínimo en el que se deben poner a flote los botes y balsas salvavidas es de 10 
minutos en el caso de buques de carga y 30 minutos en los de pasaje. 
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  Buques en general:  
 
Unas condiciones deficientes de las tuberías, de las bocas de las mangueras contra 
incendios o la ausencia de extintores y mangueras en la superestructura significaría 
el pasar a una inspección más detallada de todos los equipos de seguridad contra 
incendios.  
 
Si la bomba contra incendios no funcionase correctamente no sería suficiente como 
para clasificar el buque como sub-estándar, pero sería detenido hasta que fuese 
reparada. Para que un buque sea clasificado como sub-estándar el inspector ha de 
evaluar si existe un riesgo de incendio por encima de lo habitual. 
 
 Buques de pasaje:  
 
Es adecuado pensar que el número de buques de pasaje que vayan a ser clasificados 
como sub-estándar será mínimo, en comparación con los buques de carga, ya que los 
primeros han de pasar inspecciones anuales para obtener los certificados pertinentes. 
Sin embargo, el inspector ha de decidir si es necesaria una inspección más detallada 
de los sistemas contra incendios. 
 
Si la impresión general de equipos es negativa o se tienen malas referencias de 
inspecciones anteriores se deberá efectuar una inspección total del plan de seguridad 
contra incendios establecido a bordo. Las comprobaciones básicas a realizar son: 
 
− Estado de las puertas cortafuego: especial atención a las de acceso a sala de 
máquinas y cocina 
 
− Controles del sistema de ventilación y sus tomas de aire 
 
− La no obstrucción de rutas de escape y sus puertas 
 
 Navegación segura: 
 
El PSCO deberá también inspeccionar los equipos del buque que están relacionados 
con la prevención de los abordajes y la comunicación del buque. 
 
 Funcionamiento de las luces de navegación y de los equipos de señales del 
buque 
 
 Funcionamiento de equipos de radio, certificado de los operadores y revisión del 
diario radioelectrónico del GMDSS 
 
 
3.2.1.2.2. Normas relativas a la dotación mínima y titulación de la tripulación 
 
La inspección realizada durante un PSC en cuanto a la dotación mínima de un buque y 
las titulaciones de la tripulación se ha de basar en: 
 
 Normativa del estado de bandera del buque 
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  Convenio SOLAS 74 
 
 Convenio STCW 78/95 
 
La OMI ha adoptado diferentes resoluciones en las que se marcan los principios 
básicos de la dotación mínima que ha de tener un buque, en función de sus 
características. El estado de bandera del buque ha de haber adoptado estos criterios 
para estipular la dotación mínima del buque y la titulación de sus tripulantes.12 
 
El PSCO deberá inspeccionar el documento expedido por el estado de bandera donde 
se especifica la dotación que ha de tener el buque. Si no se dispone de dicho 
documento el estado rector del puerto se pondrá en contacto con el estado de bandera 
para que le proporcione información al respecto y expida el documento lo antes 
posible. 
 
Según lo establecido en el convenio STCW se inspeccionará que los títulos y 
certificados de los tripulantes sean los adecuados y estén refrendados por el estado de 
bandera del buque. 
 
En los casos en que el buque haya estado involucrado en una varada, colisión, 
maniobra peligrosa, sea culpable de un vertido ilegal o el funcionamiento del buque 
sea sospechoso de provocar daños el PSCO podrá poner a prueba los conocimientos 
profesionales de los tripulantes. 
 
 
3.2.1.2.3. Supervisión de  los procedimientos operativos 
 
Durante la realización de la inspección el PSCO deberá comprobar si los tripulantes 
tienen el suficiente conocimiento de los procedimientos operativos de a bordo. Tan 
importante supone el buen estado de un equipo como que sea utilizado de la forma 
adecuada. 
 
Durante la supervisión de los procedimientos operativos el PSCO hará todo lo posible 
por no interferir en las operaciones habituales del buque tales como carga, descarga o 
mantenimiento del buque, que son responsabilidad del capitán, y tampoco causará 
demoras innecesarias. 
 
Las posibles comprobaciones a realizar para que el PSCO evalúe los conocimientos 
que los tripulantes tienen de los procedimientos operativos son: 
 
 Cuadro de obligaciones (muster list): 
 
− Se podrá comprobar si los tripulantes tienen suficiente conocimiento de los 
cometidos que les son asignados en el cuadro de obligaciones. 
 
                                                 
12 Resolución: A. 481 (XII). Principios relativos a la  dotación de seguridad (19/11/1981). Revocada 
por las  resoluciones: A. 890 (21). Principios relativos a la  dotación de seguridad (25/11/1999). A. 955 
(23). Enmiendas a los principios relativos a la dotación de seguridad (05/12/2003). 
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 − Se debe comprobar la existencia de dicho cuadro en lugares bien visibles del 
buque, como pueden ser los comedores, puente y cámara de máquinas. 
 





− Se debe comprobar que los tripulantes se pueden comunicar entre si y que existe 
un idioma de trabajo establecido en el buque.  
 
− En el caso de buques de pasaje debe haber tripulantes designados que son los 
encargados de dar la información necesaria a los pasajeros en caso de 
emergencia. 
 
 Ejercicios de lucha contra incendios: 
 
− El PSCO puede exigir la realización de un ejercicio de lucha contra incendios 
para comprobar si los tripulantes están familiarizados con el equipo existente y 
la forma adecuada de utilizarlo. 
 
− El ejercicio deberá realizarse como si se tratara de una situación real de 
emergencia y cada tripulante ha de conocer sus funciones asignadas. 
 
− En el caso de los buques de pasaje se ha de prestar especial atención a las 
obligaciones de los tripulantes encargados de cerrar las puertas cortafuego 
manuales y las válvulas de mariposa contra incendios. 
 
 Ejercicios de abandono del buque: 
 
− El PSCO puede exigir la realización de un ejercicio de abandono del buque en 
una o más embarcaciones. Una de ellas ha de ser principalmente el bote de 
rescate.  
 
− Los tripulantes que participen en cada ejercicio deben ser los que estén 
asignados al bote que se va a utilizar.  
 
− El ejercicio de abandono deberá comprender: 
 
o Convocar a los tripulantes y pasajeros al punto de reunión mediante la 
señal de emergencia prescrita en el cuadro de obligaciones 
 
o Una vez se llega al punto de reunión se preparan los cometidos 
indicados en el cuadro de obligaciones 
 
o Comprobación de que los pasajeros y la tripulación llevan la 
indumentaria adecuada 
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 o Comprobación de que los chalecos salvavidas se han puesto 
correctamente 
 
o Realización de los preparativos adecuados y arriado de un bote 
salvavidas 
 
o Puesta en marcha del motor del bote salvavidas 
 
o Accionamiento de los pescantes utilizados para poner a flote las balsas 
salvavidas (si se dispone de ellos) 
 
 Plan de contención de averías y plan de emergencia de a bordo en caso de 
contaminación por hidrocarburos (SOPEP): 
 
− El PSCO podrá comprobar si se dispone de un plan de contención de averías en 
los buques de pasaje, y para todo tipo de buques un plan SOPEP. 
 
− Los oficiales han de estar familiarizados con las medidas que se han de adoptar 
en caso de emergencia. 
 
 Plano del sistema de lucha contra incendios: 
 
− El PSCO podrá comprobar si se dispone de planos del sistema de lucha contra 
incendios y si los oficiales tienen acceso a ellos. 
 
− Ha de comprobar si conocen la ubicación de los diferentes sistemas de lucha 
contra incendios instalados en el buque y la forma adecuada de actuar en caso de 
incendio. 
 
 Mando desde el puente: 
 
− El PSCO ha de comprobar si los oficiales responsables de las guardias de 
navegación están familiarizados con el equipo náutico del puente y las 
características de maniobrabilidad del buque.  
 
− A su disposición han de tener todas las publicaciones y cartas necesarias para la 
navegación debidamente actualizadas, y tener acceso a los manuales de los 
equipos. 
 
− Se podrá verificar el conocimiento que tienen de las comprobaciones periódicas 
del equipo, preparativos de llegada y salida, cambio de la modalidad de gobierno 
automática a manual, señalización, emergencias y anotaciones del cuaderno de 
bitácora. 
 
 Operaciones relacionadas con la carga: 
 
− El PSCO podrá comprobar si el tripulante que tenga cometidos concretos 
relacionados con la estiba conoce las características de la carga que se transporta 
y las medidas a tomar en caso de algún tipo de accidente durante la operativa.  
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  Operaciones relacionadas con las máquinas: 
 
− El PSCO debe comprobar si el personal encargado de la operativa de las 
máquinas conoce su correcto funcionamiento y la forma adecuada de actuación 
sobre ellas. Las comprobaciones que podría realizar son: 
 
o Generador de emergencia: acciones previas a realizar para que la 
máquina pueda ser arrancada y distintas posibilidades de suministro de 
la energía necesaria. Conocimiento de la actuación necesaria en caso de 
fallo del primer intento de arrancada. 
 
o Motor del generador auxiliar: posibilidades de arrancar el motor del 
generador auxiliar, ya sea de forma automática o manual. 
Conocimientos de los procedimientos en caso de caída de planta y del 
sistema de reparto de sobrecarga. 
 
o Sistema de gobierno del buque: conocimiento del sistema de gobierno 
instalado, de la forma en que queda indicado el servomotor que se está 
utilizando y la manera de poner en funcionamiento el de reserva. 
 
o Bombas de sentina: conocimiento de la ubicación, procedimientos de 
arrancada y funcionamiento de las bombas de sentina así como de las 
válvulas que han de ser manipuladas del sistema. 
 
o Bombas contra incendios: conocimiento de la ubicación, 
procedimientos de arrancada y funcionamiento de las bombas contra 
incendios así como de las válvulas que han de ser manipuladas del 
sistema. 
 
o Motores de los botes salvavidas y de rescate: conocimiento de la forma 
de arrancar y llevar a cabo el mantenimiento de los motores de los botes 
salvavidas y de rescate. 
 
o Equipos controlados desde el puente: conocimiento de los equipos que 
son controlados habitualmente desde el puente y la forma de 
controlarlos localmente. 
 
 Manuales de instrucciones: 
 
− El PSCO podrá comprobar que los miembros pertinentes de la tripulación son 
capaces de entender los manuales de instrucciones que proporcionan 
información sobre la forma adecuada de utilización y el mantenimiento de los 
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  Mercancía peligrosa y sustancias perjudiciales transportadas en bultos: 
 
− El PSCO podrá revisar si se dispone de la documentación pertinente de la 
mercancía peligrosa transportada. 
 
− Comprobación de que se ha estibado y segregado adecuadamente.13 
 
− Los tripulantes deben conocer la forma de actuar en caso de alguna emergencia 




− El PSCO debe comprobar que la tripulación es conocedora de la forma adecuada 
de manipular y almacenar la basura a bordo14 y cumple con lo estipulado en 
cuanto a su eliminación.15 
 
 
3.2.1.2.4. Directrices para inspecciones llevadas a cabo de acuerdo con lo 
estipulado en Anexo I de MARPOL 73/78 
 
Una vez se ha procedido a bordo del buque el PSCO ha de revisar el certificado 
internacional de prevención de la contaminación por hidrocarburos (IOPP). Este 
certificado es el expedido para asegurar que el buque cumple con la reglamentación 
para prevenir la contaminación por hidrocarburos estipulada en el Anexo I de 
MARPOL 73/78. Suministra la información sobre el tipo de buque y las fechas de las 
inspecciones realizadas. Se ha de tener acceso también a las características del buque e 
información sobre los equipos de que dispone.  
 
Si tras la revisión del certificado y las características del buque, el inspector considera 
que no se cumple con lo estipulado se deberá entonces proceder a una inspección 
detallada. Las comprobaciones a realizar en esta inspección detallada serán:  
 
 Todo tipo de buques: 
 
− Funcionamiento del separador o filtro de agua oleosa y estado de sus bombas y 
tuberías 
 
− Existencia de un sistema de control y alarma de descarga (alarma de 15 ppm) 
 
                                                 
13 La comprobación que deberá realizar el inspector, en lo referente al segregado y estiba adecuada de 
mercancía peligrosa, no significa que deba comprobar en su totalidad la aplicación del código IMDG, 
sino comprobar que el oficial encargado sigue un criterio correcto en su aplicación. 
 
14 “Directrices para la implantación del Anexo V de MARPOL. Edición 2006”. Publicación de la OMI. 
ISBN 9280101293: Sección 3 – Modo de reducir al mínimo el volumen de basuras. pág. 8;  Sección 4 – 
Procedimientos de manipulación y almacenamiento de basuras a bordo. pág. 10. 
 
15 “MARPOL. Edición 2006”. Publicación de la OMI. ISBN 9789280101256: Anexo V – Reglas para 
prevenir la contaminación por las basuras de los buques. págs. 351 y ss.  
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− Existencia y correcta utilización del libro de registro de hidrocarburos (Partes I y 
II) 
 
− Sistema de limpieza con crudo: 
 
o Examen visual de las bombas, conductos, válvulas e instalaciones en 
cubierta de dicho sistema, para comprobar que no hay escapes y sus 
anclajes son los adecuados. 
 
o Si existen partes móviles y no fijas al sistema comprobar que todas se 
encuentran a bordo. 
 
o Si existe, la instalación de limpieza por vapor de agua ha de estar 
debidamente aislada durante las operaciones de limpieza con crudo, 
mediante válvulas de doble cierre o con tapones. 
 
o Si es posible se examinarán dos tanques de carga para comprobar el 
correcto funcionamiento del sistema. 
 
− Mantenimiento del petróleo a bordo: 
 
o Examinar el sistema de control de carga/descarga y el equipo asociado. 
 
o Existencia de un sistema de parada de emergencia de la descarga. 
 
o Examinar el funcionamiento, manual o de control remoto, de las 
válvulas de los tanques de carga que han de permanecer cerradas 
durante la navegación. 
 
o Examinar los detectores de interfase agua/crudo. 
 
 
3.2.1.2.5. Inspección de las operaciones de limpieza de tanques con crudo 
(principalmente en puertos de descarga) 
 
Según lo especificado en el Anexo I de MARPOL 73/78, en los petroleros que no 
disponen de tanques de lastre separados, se ha de realizar una limpieza de los tanques 
de carga. Una cantidad suficiente de tanques se han de limpiar para asegurar que el 
agua de lastre solo se introduce en tanques limpios. Todos los tanques se han de 
limpiar periódicamente para evitar la acumulación de restos de hidrocarburos.16 
 
                                                 
16 “MARPOL. Edición 2006”. Publicación de la OMI. ISBN 9789280101256: Anexo I - Regla 33: 
Prescripciones relativas al lavado con crudos. págs. 125 y ss. 
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 Se pone de manifiesto que la mejor forma de controlar esto es realizar la inspección en 
los puertos de descarga, por lo tanto es el estado rector del puerto el que habrá de  
inspeccionar si el buque lleva instalado un equipo de limpieza de crudo y si los tanques 
se están limpiando de la forma adecuada. Durante una inspección los aspectos a tener 
en cuenta serán: 
 
 Personal del buque: identificación de las personas encargadas de la limpieza de 
tanques y que disponen de los certificados adecuados. 
 
 Documentación: revisión del certificado internacional de prevención de la 
contaminación por hidrocarburos, del manual de equipo y operaciones, del libro de 
registro de hidrocarburos y del certificado de seguridad del equipo para buque de 
carga. 
 
 Sistema de gas inerte: que disponga de un dispositivo que indique y grabe cuando el 
sistema esta siendo utilizado, así como la presión y la cantidad de oxígeno que 
contiene el gas que está siendo suministrado. 
 
 Generador electrostático: revisar el cuaderno de carga o preguntar a la persona 
encargada de controlar la presencia de agua en el crudo. 
 
 Comunicaciones: existencia de métodos adecuados de comunicación entre las 
personas encargadas del control de la limpieza de tanques. 
 
 Escapes en cubierta: previamente a la operativa se ha debido comprobar que el 
sistema de limpieza de tanques no sufre pérdidas o escapes y que dicha 
comprobación se ha anotado en el libro de registro de hidrocarburos. 
 
 Ausencia de crudo en la sala de máquinas: inspeccionar los métodos con los que se 
protege y aísla la instalación del sistema de limpieza con crudo en la sala de 
máquinas. 
 
 Idoneidad del crudo: comprobar que el crudo utilizado en la limpieza es el adecuado. 
 
 Listas de comprobación: averiguar si se utiliza una lista de comprobación, previa a 
la limpieza de tanques, que determine si el sistema funciona adecuadamente. 
 
 Planificación de las limpiezas: si el buque va a realizar una descarga en diferentes 
puertos se ha de comprobar como está planificada la limpieza de tanques. Todas las 
limpiezas de tanques han de completarse antes de que el buque abandone su último 
puerto de descarga. 
 
 Reachique de residuos de los tanques: se han de reachicar adecuadamente los 
residuos de todos los tanques que han sido limpiados. 
 
 Lastre: se ha de comprobar que el buque solo está lastrando en los tanques que 
previamente han sido limpiados y reachicados adecuadamente. 
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 3.2.1.2.6. Directrices para inspecciones llevadas a cabo de acuerdo con lo 
estipulado en Anexo II de MARPOL 73/78 
 
Este tipo de inspecciones estará concentrado principalmente en buques que transporten 
mercancías nocivas líquidas a granel. El primer control que ha de realizar el PSCO es 
la revisión de los certificados. Dichos certificados son: 
 
 Certificado internacional de prevención de la contaminación para el transporte de 
sustancias nocivas líquidas a granel. 
 
 Certificado internacional de aptitud para el transporte de productos químicos 
peligrosos a granel. 
 
 Certificado de aptitud para el transporte de productos químicos a granel. 
 
Estos certificados son los expedidos para asegurar que los buques cumplen con la 
reglamentación para prevenir la contaminación. Suministran la información sobre el 
tipo de buque, los tipos de mercancía que pueden transportar y las fechas de las 
inspecciones realizadas. 
 
Si tras la revisión del certificado y las características del buque el inspector considera 
que no se cumple con lo estipulado se habrá de proceder a una inspección más 




− Existencia y utilización del libro de registro de carga 
 
− Comprobación de la existencia de un manual de procedimientos operativos (P&A 
manual) aprobado 
 
 Sistema de carga/descarga: 
 
− Comprobación visual de que el sistema de tuberías y bombeo corresponde al 
adecuado para el barco según certificados 
 
− Inspección del sistema de reachicado de tanques (si se dispone de él) 
 
 Sistema de lavado de tanques: 
 
− Confirmar que el tipo, la capacidad y el número de máquinas de limpieza de 
tanques son las aprobadas para el buque 
 
− Inspección externa de las tuberías y del calentador de agua del sistema 
 
− Pruebas del correcto funcionamiento del sistema de ventilación de tanques 
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 3.2.1.2.7. Inspección de operaciones de descarga, reachicado y lavado de tanques 
(principalmente en puertos de descarga) 
 
Según lo estipulado en el Anexo II de MARPOL 73/78 todo buque que haya 
descargado sustancias nocivas líquidas de la categoría X, Y o Z solo podrá salir a 
navegar si los residuos de dichas sustancias han sido reducidos a aquellas cantidades 
que pueden ser descargadas en la mar.17 
 
En los manuales de procedimientos operativos (P&A manual) y en los certificados de 
aptitud (CoF) se especifican claramente las instrucciones detalladas de los 
procedimientos de reachicado y lavado de tanques y el tipo de equipos que debe llevar 
cada buque, en función del año de construcción y del tipo de mercancía que transporta. 
El PSCO deberá inspeccionar que los equipos y los procedimientos llevados a cabo 


















Lavado de tanques 
Reachicado hasta 350l 
12 nm de la costa 
25 m de sonda 
7 nudos (en ruta) 
Lavado de tanques 
Reachicado hasta 150l 
12 nm de la costa 
25 m de sonda 
7 nudos (en ruta) 
Lavado de tanques 
Reachicado hasta 75l 
12 nm de la costa 
25 m de sonda 




Lavado de tanques y 
solidificación para 
sustancias de gran 
viscosidad 
Reachicado hasta 350 l 
12 nm de la costa 
25 m de sonda 
7 nudos (en ruta) 
Lavado de tanques y 
solidificación para 
sustancias de gran 
viscosidad 
Reachicado hasta 150 l 
12 nm de la costa 
25 m de sonda 
7 nudos (en ruta) 
Lavado de tanques y 
solidificación para 
sustancias de gran 
viscosidad 
Reachicado hasta 75 l 
12 nm de la costa 
25 m de sonda 






Reachicado hasta 950 l 
12 nm de la costa 
25 m de sonda 
7 nudos (en ruta) 
Reachicado hasta 350 l 
12 nm de la costa 
25 m de sonda 
7 nudos (en ruta) 
Reachicado hasta 75 l 
12 nm de la costa 
25 m de sonda 
7 nudos (en ruta) 
OS Sin requisitos para su transporte 
Sin requisitos para su 
transporte 
Sin requisitos para su 
transporte 
Obertura de salida 
de la descarga 
bajo el agua 
Sólo para categorías 
X  - Y 
Sólo para categorías 
X  - Y 
Categorías 
X – Y – Z 
 
Tabla 1.- Relación de operaciones a realizar para la limpieza de tanques de buques que transportan 
sustancias nocivas líquidas a granel, y condiciones mínimas para poder efectuar una descarga.18 
                                                 
17 En la Resolución A. 787 (19) que se está exponiendo y que es la que está en vigor en la actualidad en 
materia de PSC, las categorías de sustancias nocivas líquidas que se mencionan son: A, B y C. Con las 
enmiendas al Anexo II de MARPOL 73/78, que han entrado en vigor el 1 de enero de 2007, las 
sustancias han sido reclasificadas y con nuevas categorías establecidas: X, Y, Z y OS (Otras Sustancias). 
Toda la información facilitada en este apartado es la que está en vigor en la actualidad. 
 
18 Tabla sacada de una publicación de INTERTANKO: “The Revisions to MARPOL Annex II. A 
practical guide”. pág. 14. Disponible en: www.intertanko.com/upload/39096/MARPOLAnnex11 
Guide.pdf  
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 Los residuos del lavado de tanques pueden también ser recibidos en las terminales 
donde se ha realizado la descarga.  
 
Puede darse el caso de que un estado haya autorizado a un buque a no tener que 
realizar las operaciones de lavado y reachicado de tanques si se cumple una de las 
siguientes condiciones: 
 
 El buque no limpia los tanques ni los utiliza como tanques de lastre hasta la 
siguiente carga de mercancía 
 
 El buque lavará los tanques y descargará los residuos en la terminal de otro puerto 
 
Los buques, que por sus características de construcción y operacionales, hagan que el 
lastrado de los tanques de carga sea innecesario, y que el lavado de dichos tanques solo 
se tenga que realizar a fines de reparación o para la entrada en dique seco, tendrán 
especificados en sus certificados las sustancias que pueden ser transportadas en cada 
uno de sus tanques. 
 
 
3.2.1.3. Identificación de buques sub-estándar y detención 
 
Una vez se ha llevado a cabo la inspección el PSCO debe valorar las deficiencias 
encontradas para decidir si se trata de un buque sub-estándar y plantear su detención. 
 
Las posibles deficiencias que pueden ser tenidas en cuenta para plantear la detención 
de un buque, clasificadas en función del convenio o código que incumplen, son: 
 
 Convenio SOLAS: 
 
− Defectos de funcionamiento de la máquina propulsora y otra maquinaria 
esencial, así como de las instalaciones eléctricas 
 
− Limpieza insuficiente de la cámara de máquinas; exceso de mezcla oleosa en 
sentinas; contaminación por hidrocarburos del aislamiento de las tuberías; 
funcionamiento inadecuado de las instalaciones de bombeo de sentinas 
 
− Defectos del funcionamiento del generador de emergencia, el alumbrado, las 
baterías y los interruptores 
 
− Defectos del funcionamiento del equipo de gobierno 
 
− Ausencia, capacidad insuficiente o deterioro grave de equipos individuales de 
salvamento, botes salvavidas y sus sistemas de lanzamiento 
 
− Ausencia, incumplimiento de las prescripciones o deterioro grave del sistema de 
detección de incendios y de sus dispositivos de la alarma, así como de los 
equipos de lucha contra incendios. 
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 − Ausencia, deterioro grave o defectos de funcionamiento del sistema de 
prevención de incendios en la cubierta de carga de los buques tanque 
 
− Ausencia, incumplimiento de lo prescrito o deterioro grave de las luces de 
navegación, marcas o señales  acústicas 
 
− Ausencia o defectos de funcionamiento del equipo de radiocomunicaciones 
 
− Ausencia de cartas náuticas y demás publicaciones náuticas corregidas 
necesarias para el viaje proyectado, teniendo en cuenta que las cartas 
electrónicas pueden sustituir a las convencionales 
 
− Ausencia de equipo de ventilación, que no desprenda chispas, en la cámara de 
bombas de carga 
 
− Graves deficiencias en los procedimientos operativos que ha de seguir la 
tripulación 
 
− El número, la composición o la titulación de la tripulación no se ajusta a lo 
estipulado en el documento de la dotación mínima de seguridad 
 
 Código IBC: 
 
− Transporte de una sustancia no autorizada en el certificado de aptitud (CoF), o 
información incompleta sobre la carga 
 
− Ausencia o deterioro de los dispositivos de seguridad de alta presión 
 
− Instalaciones eléctricas inseguras o que no se ajusten a las prescripciones del 
código 
 
− Fuentes de ignición en zonas potencialmente peligrosas 
 
− Incumplimiento de requisitos especiales que se detallan en el certificado de 
aptitud (CoF) 
 
− Sobrepasar la capacidad de carga máxima de un tanque 
 
− Aislamiento térmico insuficiente para la sustancia que se transporta 
 
 Código IGC: 
 
− Transporte de una sustancia no autorizada en el certificado de aptitud (CoF), o 
información incompleta sobre la carga 
 
− Ausencia de dispositivos de cierre estancos en la superestructura 
 
− Mamparo que no es estanco al gas 
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 − Esclusas neumáticas defectuosas 
 
− Válvulas de cierre rápido inexistentes o defectuosas 
 
− Válvulas de seguridad inexistentes o defectuosas 
 
− Instalaciones eléctricas inseguras o que no se ajustan a las prescripciones 
establecidas 
 
− Ventiladores de la zona de carga inoperativos 
 
− Dispositivos de alarma contra la presión elevada en los tanques de carga 
inoperativos 
 
− Detectores de gas y gases tóxicos defectuosos o inoperativos 
 
− Transporte de sustancias, que requieren un compuesto inhibidor, sin el 
certificado correspondiente 
 
 Convenio Load Lines: 
 
− Zonas dañadas, corroídas o con fisuras en las chapas de la cubierta que afecten a 
la navegabilidad, o que deban soportar cargas locales 
 
− Un caso reconocido de inestabilidad 
 
− La ausencia de información suficiente y fidedigna, de una forma reconocida, que 
permita al capitán la correcta estiba de la carga y el lastrado, para permitir una 
adecuada estabilidad durante toda la navegación y pueda evitar esfuerzos 
excesivos de la estructura del buque 
 
− La ausencia o el deterioro grave de los dispositivos de cierre de las tapas de 




− La ausencia o la imposibilidad de leer las marcas de calados y de francobordo 
 
 Anexo I de MARPOL: 
 
− La ausencia, el deterioro o fallos en el equipo filtrador de agua oleosa, el sistema 
de vigilancia y control de descargas de hidrocarburos o del dispositivo de alarma 
de 15 ppm 
 
− Capacidad insuficiente del tanque de residuos para el viaje programado 
 
− Libro de registro de hidrocarburos no disponible a bordo 
 
− Instalación de un conducto de derivación de descargas no autorizado 
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  Anexo II de MARPOL 
 
− Manual de procedimientos operativos (P&A manual) no disponible a bordo 
 
− Carga no agrupada por categorías 
 
− Libro de registro de carga no disponible a bordo 
 
− Transporte de sustancias oleosas sin cumplir los requisitos necesarios 
 
− Instalación de un conducto de derivación de descargas no autorizado 
 
 Convenio STCW: 
 
− Tripulantes sin un título o certificado, el título no es el adecuado o no está 
refrendado por el estado de bandera 
 
− El número de tripulantes y sus categorías no cumple lo establecido en el 
documento de dotación mínima de seguridad 
 
− Las disposiciones referentes a las guardias de navegación o de máquinas no se 
ajustan a las prescripciones especificadas por el estado de bandera 
 
− Ausencia en una guardia de una persona cualificada para la utilización del 
equipo necesario para una navegación segura, equipo de radio y la prevención de 
la contaminación 
 
− La inexistencia de tripulantes que hayan descansado lo suficiente y puedan 
desempeñar sus obligaciones para la primera guardia del viaje planeado y los 
sucesivos relevos 
 
La existencia de una grave deficiencia o la suma de una cantidad elevada de pequeñas 
deficiencias será suficiente para considerar la detención de un buque. El estado de 
puerto ha de asegurarse que una acción correctiva se va a emprender, para solucionar o 
corregir las deficiencias halladas, de manera que el buque no pueda navegar antes de 
alcanzar el nivel de seguridad adecuado. 
 
 
3.2.1.4. Incumplimiento de las disposiciones relativas a vertidos 
 
La descarga de hidrocarburos y de substancias nocivas líquidas en el mar está 
prohibida, salvo en condiciones que se definen con precisión en los Anexos I y II de 
MARPOL 73/78, y que marcan límites cuantitativos, cualitativos y de posición en 
función de la zona marítima y la categoría de la sustancia.19 
 
                                                 
19 “MARPOL. Edición 2006”. Publicación de la OMI. ISBN 9789280101256: Anexo I: Regla 15. 
Control de las descargas de hidrocarburos. págs. 73 y ss. Regla 34. Control de las descargas 
operacionales de hidrocarburos. págs. 127 y ss. Anexo II: Regla 13. Control de las descargas de 
residuos de sustancias nocivas líquidas. págs. 250  y ss. 
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 Se pone de manifiesto que resulta complicado el control de los vertidos que puede 
realizar un buque por su estado de abanderamiento, dado que estos vertidos pueden ser 
realizados en zonas que no estén bajo el control de dichos estados, y que un buque 
puede pasar mucho tiempo sin tocar puertos pertenecientes a su estado de bandera. 
 
Existen diferentes fuentes de información sobre las posibles infracciones de las 
disposiciones relativas a vertidos: 
 
 Informe de los capitanes: los capitanes han de informar de los sucesos referidos a 
vertidos de hidrocarburos y sustancias nocivas líquidas 
 
 Informes de los órganos oficiales: los estados han de dar instrucciones a sus naves y 
aeronaves de inspección marítima de que informen de sucesos referidos a vertidos 
de hidrocarburos  y sustancias nocivas líquidas 
 
 Informes de otros estados: un estado puede pedir a otro que inspeccione a un buque 
proporcionando los elementos de prueba suficientes de que se ha realizado un 
vertido de hidrocarburos o sustancias nocivas líquidas, o de que un buque ha salido 
de un puerto con una cantidad que supera la que puede ser descargada al mar 
 
 Informes de terceros: se pueden recibir informes de terceras personas o entidades, 
los cuales han de ser estudiados para decidir si se procede a realizar una inspección 
 
Si se tiene información sobre la posibilidad de que un buque ha realizado un vertido 
ilegal, se ha de inspeccionar lo antes posible para poder investigar el máximo al 
respecto y con el propósito de verificar si el vertido ilegal se produjo.  
 
Es posible que con la investigación quede demostrado que un vertido fue producido 
por daños sufridos por el buque o su equipo. En tal caso el buque no será culpable del 
vertido a condición de que: 
 
 Se hayan tomado todas las precauciones razonables después de producidos los daños 
para evitar o minimizar el vertido 
 
 La compañía o el capitán no hayan actuado con intención de causar daños o con 
conocimiento de que se podían producir 
 
En el caso de que se demuestre que el vertido ilegal se ha producido, el estado rector 
del puerto deberá aplicar sus leyes e informar sobre las acciones tomadas al estado de 
bandera del buque, el cual emprenderá también las acciones oportunas. 
 
El informe que llegue al estado de bandera del buque ha de ser el adecuado y con la 
información suficiente para que se tenga constancia de lo sucedido. Ha de contener los 
siguientes datos: 
 
 Datos del buque: 
 
− Nombre 
− Razones por las que se implica 
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 − Fecha y hora (UTC) de la observación o identificación 
− Posición del buque 
− Bandera y puerto de registro 
− Tipo de buque (carga general, pasaje, portacontenedores, pesquero, etc...) y 
descripción (color del casco, de la superestructura y marcas de la chimenea) 
− Calado (cargado o en lastre) 
− Rumbo y velocidad aproximados 
− Posición del vertido en referencia al buque (a proa, popa, babor o estribor) 
− Parte del buque desde la que emanaba el vertido 
− Actos del buque cuando supo que era observado o fue contactado por radio 
 
 Descripción del vertido: 
 
− Fecha y hora (UTC) de la inspección de la zona del vertido 
− Posición del vertido 
− Distancia aproximada en  millas náuticas a la tierra mas cercana 
− Dimensiones aproximadas 
− Descripción física (dirección y forma) 
− Apariencia del vertido: 
 





solo puede ser visto bajo condiciones 
favorables de luz 
Categoría 
B visible una capa plateada sobre la superficie 
Categoría 
C se observan trazos de diferentes colores 
Categoría 
D visible una banda de color brillante 
Categoría 
E se observan colores que empiezan a disiparse 
Categoría 
F visible un color oscuro 
 
   Tabla 2.- Apariencia de vertidos de hidrocarburos20 
 
 
o Vertido de sustancia nociva líquida:  color de la mancha 
 
− Condiciones atmosféricas y visibilidad en el momento de la inspección 
− Estado del mar 
− Dirección y velocidad del viento en la superficie 
− Dirección y velocidad de la corriente 
 
 
                                                 
20 “MARPOL. How to Do It. Edition 2002”. Publicación de la OMI. ISBN 9789280141528. pág. 156 
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  Identificación del observador: 
 
− Nombre 
− Organización o compañía a la que pertenece (si pertenece a alguna) 
− Cargo dentro de ella 
− Lugar de la observación (aeronave, buque, tierra, de otro tipo) 
− Nombre y tipo de la aeronave o buque (si se da el caso) 
− Posición del lugar desde el que se realizo la observación 
− Actividad que llevaba a cabo en el momento de la observación 
 
 Métodos de observación y pruebas 
 
− Visual 
− Fotografías convencionales 
− Fotografías o grabación de tele-observación   
− Muestras tomadas del vertido 
− Alguna otra forma de observación 
 
 Información adicional si el contacto por radio se pudo establecer 
 
− Explicación del capitán 
− Ultimo puerto de recalada del buque 
− Próximo puerto de recalada del buque 
− Nombre del capitán y compañía del buque 
− Indicativo de llamada del buque (call sign) 
 
 Datos de la inspección realizada en el buque 
 
− Inspección del cuaderno de bitácora: 
 
o Fecha de la salida del último puerto y calados 
o Fecha de llegada  y calados 
o Posición aproximada del buque en el momento del vertido 
o Coincidencia de las posiciones anotadas en el cuaderno de bitácora y el 
libro de registro de hidrocarburos 
 
− Inspección del libro de registro de hidrocarburos y libro de registro de carga: 
 
o Parte I del libro de registro de hidrocarburos: copiar el numero 
suficiente de páginas para cubrir un periodo de 30 días previos al 
incidente 
 
o Parte II del libro de registro de hidrocarburos o libro registro de carga: 
copiar las paginas necesarias para que quede descrito el proceso 
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 − Inspección del manual de procedimientos (P&A manual): 
 
o Lista de sustancias nocivas líquidas que el buque puede transportar 
o Tanques en las que puede llevar cada una de las sustancias 
o Buque equipado con un sistema de reachicado de tanques 
o Cantidades de residuos halladas en la inspección 
 
− Inspección de los equipos del buque reflejados en sus certificados 
 
− Muestras tomadas y ubicación del lugar del buque donde han sido tomadas 
 
− Búsqueda de restos de hidrocarburos o sustancias nocivas líquidas en las 
salidas de descarga del buque 
 
− Estado de la sala de máquinas y cantidad de agua en sentinas 
 
− Estado del separador de agua de sentinas, sus controles y sistemas de alarma 
 
− Estado del cuarto de bombas de sentina 
 
− Contenido de los tanques de residuos 
 
− Existencia de escapes o perdidas considerables de los tanques 
 
− Si el buque es un petrolero se deberá inspeccionar también: 
 
o Existencia de restos de hidrocarburos en los tanques de lastre 
o Estado del sistema de limpieza de tanques con crudo 
o Estado del sistema de gas inerte 
o Estado del sistema de control de carga/descarga 
o Contenido de los tanques de residuos de hidrocarburos (cantidad 
estimada de agua e hidrocarburos) 
 
El informe emitido deberá ir acompañado también de una serie de documentos con el 
objetivo de tener el máximo de información de las personas o entidades participantes. 
Los documentos adecuados son: 
 
 Declaración del observador del vertido. Debe explicar los hechos ocurridos y las 
conclusiones que le llevan a atribuir el vertido al buque. 
 
 Declaración de los procedimientos de toma de muestras del vertido y a bordo del 
buque. Se deben explicar los momentos y lugares donde se tomaron muestras, así 
como la identidad de las personas que las tomaron y las custodiaron. 
 
 Informes de los análisis realizados en las muestras tomadas. Deben incluir los 
resultados de los análisis realizados, la descripción del método empleado, referencia 
o copia de la documentación científica que explica la validez del método empleado y 
los nombres de las personas que han realizado los análisis y su experiencia. 
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  Declaración del inspector y de la autoridad marítima a la que pertenece. Indicación 
de las disposiciones del Anexo I o II de MARPOL 73/78 que el buque es sospechoso 
de haber incumplido. 
 
 Declaración de las personas que están siendo investigadas. 
 
 Declaración de testigos 
 
 Fotografías del vertido 
 
 Copia de las páginas relevantes de: Libro de Registro de Hidrocarburos, Libro de 
Registro de Carga, Cuaderno de Bitácora, Cuaderno de Máquinas, etc... 
 
Toda esta documentación y fotos deben estar compulsadas y certificadas como 
autenticas, de acuerdo con las leyes del estado emisor. Las declaraciones han de estar 
firmadas y con el nombre del declarante fácilmente identificable. 
 
 
3.2.1.5. Informes y notificaciones a realizar 
 
El estado rector del puerto, después de la realización de un PSC, debe hacer llegar un 
documento que refleje los resultados de la inspección y detalles de cualquier medida 
adoptada, al capitán y al estado de bandera del buque. Las organizaciones reconocidas 
que hayan emitido los correspondientes certificados en nombre de un estado de 
bandera también deben ser informadas. 
 
Los estados de bandera al recibir el informe sobre la detención de un buque han de 
informar al estado rector del puerto de las  medidas correctivas adoptadas con respecto 
a la detención. 
 
Si un buque ha sido autorizado a navegar con las deficiencias encontradas las 
autoridades del estado rector del puerto deben comunicar todos los hechos a las 
autoridades del estado del próximo puerto de recalada y al estado de bandera del 
buque. 
 
En caso de que un estado niegue a un buque extranjero la entrada a sus puertos, o a las 
terminales de alta mar bajo su jurisdicción, ya sea por la realización de un PSC o por 
información recibida por parte de otro estado, se deberá informar lo antes posible al 
estado de bandera del buque. 
 
En lo referente a los informes emitidos por una supuesta violación de las disposiciones 
relativas a vertidos el estado rector del puerto ha de hacer llegar el informe, con todas 
las declaraciones, pruebas y documentos pertinentes al estado de bandera del buque, en 
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 3.2.2. Resolución A. 882 (21) Enmiendas a los procedimientos para el Port State 
Control 
 
Esta resolución fue adoptada el 25 de noviembre de 1999 por la asamblea de la OMI 
para actualizar los procedimientos adecuados en la realización de las inspecciones de 
PSC. Se introducen unos pequeños cambios, pero principalmente esta orientada al 
control a realizar para saber si se cumple con lo estipulado en el Código Internacional 
de Gestión de la Seguridad (International Safety Management code, ISM), que había 
entrado en vigor para un número elevado de buques el 01 de julio de 1998. 
 
 
3.2.2.1. Revisión más amplia de documentos y certificados 
 
En cuanto a los certificados y documentos que se tienen que inspeccionar al principio 
de la realización de un PSC en esta resolución se da una lista más amplia. Los nuevos 
documentos a inspeccionar inicialmente son: 
 
 Manifiesto de mercancías peligrosas y plano de estiba 
 
 Certificado de gestión de la seguridad (Safety Management Certificate, SMC) y el 
documento de cumplimiento (DoC) del código ISM 
 
 Para bulk-carriers: documento de autorización para el transporte de grano y 
cuadernillo de carga21 
 
 Certificado de seguridad para buques de propósitos especiales 
 
 Para buques petroleros: el registro realizado por el sistema de vigilancia y control de 
descargas de hidrocarburos del último viaje en lastre 
 
 Cuaderno de bitácora: las inspecciones, el mantenimiento y los ejercicios realizados 
con los equipos salvavidas 
 
 Para buques quimiqueros: manual de procedimientos operativos (P&A manual) 
 
 Manual de trincaje de la carga 
 
 Certificado de registro del buque 
 
 Plan de gestión y libro de registro de basuras 
 
Se ve claramente que documentos que antes solo debían ser revisados en el caso de la 
realización de una inspección más detallada ahora se deben inspeccionar al principio 
de la realización de un PSC. 
                                                 
21 En la Regla 7 del Capitulo VI de SOLAS 74 se especifica que los buques que transporten carga a 
granel han de llevar un cuadernillo que contenga información sobre las operaciones de manipulación de 
la carga para que durante esas operaciones la estructura del buque no esté sometida a esfuerzos 
excesivos. “SOLAS 74. Edición 2004”. Publicación de la OMI. ISBN 9789280100914. pág. 444 
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 3.2.2.2. Directrices para la supervisión de lo relacionado con el código ISM 
 
El PSCO ha de inspeccionar el documento de cumplimiento (DoC) expedido a la 
compañía y el certificado de gestión de la seguridad (SMC) expedido al buque. 
Principalmente deberá revisar que el documento de cumplimiento de la compañía ha 
sido concedido para gestionar el tipo de buque que se está inspeccionando, ya que si no 
lo permite, el certificado no será válido. También se deberá comprobar que los datos 
de la compañía que gestiona al buque sean los mismos en ambos documentos. 
 
Una inspección mas detallada podría ser necesaria para comprobar que el buque 
cumple con todo lo establecido en el código ISM. Las posibles comprobaciones a 
realizar son: 
 
 La tripulación es conocedora de las normas establecidas por la compañía para la 
prevención de la contaminación 
 
 Un manual de gestión de la seguridad está disponible a bordo 
 
 El manual de gestión de la seguridad del buque está redactado en un idioma 
comprensible por la tripulación 
 
 Los oficiales más veteranos son capaces de identificar la compañía responsable de la 
gestión del buque y dicha compañía corresponde con la especificada en el DoC 
 
 Los oficiales más veteranos son capaces de identificar a la “persona designada”22 
 
 Existen formas de establecer contacto con la compañía que gestiona el buque en 
caso de emergencia 
 
 Existe una programación en la realización de ejercicios de emergencia disponible a 
bordo 
 
 Existe un método establecido de formación para los nuevos tripulantes 
 
 El capitán puede dar muestras de que se encuentra al mando y de su autoridad 
 
 La existencia de “no-conformidades” de las que se ha informado a la compañía y la 
acción correctora emprendida 
 




                                                 
22 Según lo estipulado en el código ISM una compañía ha de disponer de una “persona designada”, que 
ha de ser el vínculo directo entre el nivel más alto de la jerarquía de la compañía y el personal de a 
bordo del buque. Esta persona es la encargada de monitorizar a cada uno de los buques en lo referente a 
seguridad y prevención de la contaminación. 
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 3.2.2.3. Interrupción de la inspección y rectificación de deficiencias 
 
Según se estipula en esta resolución, si el número de deficiencias encontradas durante 
la realización de un PSC es muy elevado, cuando todavía no se han realizado todas las 
comprobaciones posibles, la inspección puede ser interrumpida y el barco puede ser 
declarado como sub-estándar o detenido. El PSCO puede emprender las acciones 
correspondientes sin haber realizado la inspección al completo.  
 
En lo referente a la rectificación de deficiencias se hace especial hincapié en que el 
PSCO debe poner todo el interés en que se corrijan todos los defectos que se han 
encontrado antes de que el buque pueda navegar de nuevo, siempre teniendo en cuenta 
que en el caso de que alguna de estas deficiencias no se pueda corregir en el puerto 
donde se ha detenido al buque se le podría permitir navegar hasta el lugar más próximo 
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 4. Los trabajos de EMSA sobre Port State Control 
 
La Unión Europea, tras el desastre del petrolero maltés Erika, ocurrido en diciembre 
de 1999, elaboró la legislación necesaria para la intensificación de las inspecciones de 
PSC, el control de las actividades de las sociedades de clasificación y una regla para 
preparar un calendario de retirada de los petroleros de casco sencillo. Este fue el 
denominado Paquete Erika I.23 
 
En lo referente a la intensificación de las inspecciones de PSC se estipuló lo siguiente:  
 
 Los buques debían enviar una serie de datos antes de la entrada a puerto para poder 
realizar las inspecciones más eficazmente 
 









0 - 5 6 - 10 11 - 15 16 - 20
años
21 - 25 26 - 30 > 30
 
 
Gráfico 1.- Perdidas de buques por grupos de antigüedad (2000-2005), según estudio de EMSA.24 
 
 
 La prohibición de acceso a todos los puertos de la UE a los buques de más de quince 
años que hallan sido detenidos dos veces en los últimos dos años 
 
En lo referente a las sociedades de clasificación se consideró que se debía realizar un 
control más estricto de aquellas a las que los estados miembros de la UE delegaban los 
poderes para la comprobación de la calidad de los buques. Con este control se 
                                                 
23 Directiva 95 / 21 / CE, relativa al control por parte del Estado rector del puerto, enmendada con la 
Directiva 2001 / 106 / CE; Directiva 94 / 57 / CE, relativa a las sociedades de clasificación, enmendada 
con la Directiva  2001 / 105 / CE; Reglamento 417 / 2002 / CE, calendario de retirada de petroleros de 
casco sencillo, enmendado con el Reglamento 1726 / 2003 / CE. 
 
24 Gráfico sacado de una publicación de EMSA: “Por una navegación más segura y limpia en la Unión 
Europea”. Publicación de 2006. ISBN 9295032004. pág. 10. Disponible en: 
www.emsa.europa.eu/Docs/Technical_Reports/emsa_brochure_29_5_2006_es.pdf.  
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 planteaba retirar la licencia de actividad a aquellas organizaciones que no aplicasen 
debidamente las directivas establecidas. 
 
 





A. Con reconocimiento comunitario internacional 
Nippon Kaiji Kyokai NKK - (Japón) 6.059 15 % 192,7  21% 
Lloyd’s Register of Shipping - LR ( R. Unido)) 6.056 15 % 176,1  19 % 
American Bureau of Shipping – ABS (EE.UU.) 4.158 10 % 161,8  18 % 
Det Norske Veritas - DNV (Noruega) 3.908 9 % 144,5  16 % 
Bureau Veritas-BV - (Francia) 4.300 10 % 62,7   7 % 
Germanischer Lloyd - GL (Alemania) 4.143 10 % 60,0   7 % 
China Classification Society - CCS (China) 2.006  5 % 33,0   4 % 
Korean Register of Shipping - KR (Rep.Corea) 1.312  3 % 25,7   3 % 
Russian Maritime Register - RS (Rusia) 2.537  6 % 14,2 1,6 % 
Registro Italiano Navale - RINA (Italia)    807  2 % 10,3 1,1 % 
B. Con reconocimiento comunitario limitado 
Hellenic Register of Shipping - HRS (Grecia)    340 0,8 % 1,1 0,1 % 
Registro Internacional Naval - Rinave 
(Portugal)     27 0,1 % 0,08 0,01 % 
 
Tabla 3.- Sociedades de clasificación evaluadas por EMSA25 
 
 
En lo referente a los petroleros de casco sencillo el calendario de retirada que se 
estableció, para prohibir la entrada a los puertos y las terminales de alta mar de los 
estados miembros, fue en función del tonelaje y el año en el que fueron entregados.  
 
 
                                                 
25 . Polish Register of Shipping, PRS (Rep. Checa, Chipre, Lituania, Malta y Rep. Eslovaca) es en la 
actualidad una sociedad de clasificación con un reconocimiento comunitario limitado que empezó a ser 
evaluada en 2007. Tabla sacada de una publicación de EMSA: “Por una navegación más segura y 
limpia en la Unión Europea”. Publicación de 2006. ISBN 9295032004, pág. 2. Disponible en: 
www.emsa.europa.eu/Docs/Technical_Reports/emsa_ brochure_29 _5_2006_es.pdf 
 



























Categoria 1 Categorías 2 y 3
 
 
Gráfico 2.- Calendario de prohibición de petroleros de casco sencillo según paquete ERIKA I.26 
 
 
Posteriormente se elaboró el denominado Paquete Erika II, mediante el cual se decidió 
la creación de una Agencia de Seguridad Marítima Europea (European Maritime 
Safety Agency – EMSA), el establecimiento de un sistema de control e información 
sobre el tráfico marítimo y la constitución de un fondo de indemnización de daños 
causados por la contaminación de hidrocarburos.27 
 
EMSA desde su creación, en mayo de 2003, lleva a cabo una serie de tareas de apoyo 
para garantizar  la eficacia global del sistema de PSC establecido en la UE. No tiene 
unas funciones de carácter legislativo, sino técnicas y de control de implementación de 
la directiva existente.  
 
                                                 
26 Gráfico elaborado por el autor a partir de las fechas de sustitución de los petroleros de casco sencillo 
que constan en el  Reglamento 1726 / 2003 / CE, que enmienda al Reglamento 417 / 2002 / CE 
 
27 Reglamento 1406 / 2002 / CE, creación la Agencia Europea de Seguridad Marítima (EMSA); 
Directiva 2002 / 59 / CE, relativa al sistema comunitario de seguimiento e información de tráfico 
marítimo; El fondo de indemnización de daños causados por hidrocarburos que se quería crear (COPE) 
fue al final resuelto con un incremento del nivel del fondo internacional de indemnización para daños 
producidos por hidrocarburos (IOPC). 
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 Las labores básicas realizadas son: 
 
 Realizar visitas de inspección a los estados miembros con objeto de garantizar que 
sus sistemas y procedimientos de PSC se ajusten a la legislación comunitaria 
 
 Publicar y actualizar la lista de los buques prohibidos en la Unión Europea (lista 
negra) 
 
 Realizar visitas de inspección a las Sociedades de Clasificación reconocidas por la 
Unión Europea28 
 
 Ofrecer a la Comisión Europea el respaldo técnico necesario para contribuir a la 
mejora de las normas internacionales y europeas en este ámbito 
 
 Organizar, en colaboración con los estados miembros, actividades formativas 
destinadas a mejorar la aplicación de la legislación existente 
 
Para EMSA es primordial también garantizar que todos los funcionarios encargados de 
las inspecciones de PSC trabajen de manera armonizada. Ello supone aplicar criterios 
de inspección, procedimientos de información y sistemas de formación que sigan el 
mismo patrón para todos ellos. 
 
En el ámbito del sistema regional de PSC, EMSA actúa en representación de la 
Comisión Europea y trabaja mano a mano con los Estados miembros y estrechamente 
con el Paris MOU. 
 
Un sistema de información en el que participa EMSA es el Sistema Europeo de 
Información de Calidad del Transporte Marítimo (EQUASIS). Este sistema se 
estableció originalmente como una base de datos común, en lo referente al transporte 
marítimo, entre estados europeos, Japón, Singapur y EE.UU., pero en la actualidad 
recoge información suministrada por tres esquemas regionales de PSC (París MOU, 




                                                 
28 Según lo estipulado en la Directiva 94 / 57 / CE y con la enmienda posterior realizada con la Directiva 
2001 / 105 / CE solo los estados miembros de la UE pueden solicitar el reconocimiento de una Sociedad 
de Clasificación, y los buques bajo la bandera de un estado miembro solo pueden trabajar con una que 
haya sido reconocida. 
 
29 Se puede acceder a los datos existentes en el sistema de información EQUASIS a través de su página 
de Internet: www.equasis.org  
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Gráfico 3.- Número total de buques inspeccionados en 2007, en función del número de inspecciones por 
buque y zona donde se realizaron, según base de datos de EQUASIS.30 
 
 
En resumidas cuentas, todas las labores realizadas por EMSA, en lo referente al PSC, 
van orientadas a garantizar que exista un control eficaz de los buques en los puertos de 
la UE, y por consiguiente garantizar que los buques que naveguen en sus aguas hayan 












       
 
                                                 
30 En este gráfico solo están representadas las inspecciones realizadas a buques que aparecen en la base 
de datos del sistema EQUASIS. Grafico sacado de una publicación de EMSA: “The world merchant 
fleet in 2007. Statistics from EQUASIS”. pág. 74. Disponible en: 
www.emsa.europa.eu/end185d012d004.html  
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 5. Esquemas regionales de Port State Control 
 
Existen una serie de acuerdos regionales adoptados por estados para la realización de 
inspecciones de PSC. El objetivo primordial de estos acuerdos es el armonizar los 
sistemas de inspección para evitar la existencia de buques sub-estándar que operen 
habitualmente en una determinada zona. 
 
Actualmente existen nueve acuerdos regionales adoptados a nivel mundial: 
 
1. Paris MOU. Paris Memorandum of Understanding on Port State Control 
 
2. Acuerdo de Viña del Mar. Acuerdo Latinoamericano sobre el control de 
buques por el estado rector del puerto 
 
3. Tokyo MOU. Memorandum of Understanding on Port State Control in the 
Asia-Pacific Region 
 
4. Caribbean MOU. Caribbean Memorandum of Understanding on Port State 
Control 
 
5. Med MOU. Memorandum of Understanding on Port State Control in the 
Mediterranean Region 
 
6. Indian Ocean MOU. Memorandum of Understanding on Port State Control 
for the Indian Ocean Region 
 
7. Abuja MOU Memorandum of Understanding on Port State Control for 
West and Central African Region 
 
8. Black Sea MOU. Memorandum of Understanding on Port State Control in 
the Black Sea Region 
 
9. Riyadh MOU. Memorandum of Understanding on Port State Control for 
the States of the Cooperation Council for the Arab States of the Gulf 
 
 
Los estados adscritos a los diferentes acuerdos regionales se comprometen a mantener 
un sistema efectivo para la realización de inspecciones de Port State Control a los 
buques extranjeros que recalen en sus puertos, sin dar un trato más favorable a ningún 
estado de bandera.  
 
Según lo estipulado en los textos originales o con enmiendas posteriores se ha 
acordado también la realización de inspecciones a los buques que fondeen en sus 
puertos y a los que trabajen en plataformas de alta mar pertenecientes a sus estados. 
 
Otro de los compromisos establecidos es el de cooperar entre si proporcionando el 
máximo de información al respecto de los buques inspeccionados. 
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 5.1.El “Paris Memorandum of Understanding on Port State Control” (Paris MOU) 
 
Fue firmado en Paris el 26 de enero de 1982 por catorce estados europeos, entrando en 
vigor el 1 de julio del mismo año. En la actualidad veintisiete estados  lo componen.31  
 
Las autoridades marítimas y miembros asociados participantes son: 
 
   Alemania   Bélgica   Bulgaria 
   Canadá   Croacia   Chipre 
   Dinamarca   Eslovenia   España 
   Estonia   Finlandia   Francia 
   Grecia    Holanda   Islandia 
   Irlanda   Italia    Letonia 
   Lituania   Malta    Noruega 
   Polonia   Portugal   Rumania 
   Rusia    Reino Unido   Suecia 
 
El comité está formado por representantes de las autoridades marítimas de todos los 
estados y un representante de la Comisión de la UE, que aunque no es firmante del 
acuerdo es miembro del comité. Se reúnen anualmente junto con los representantes de 
otros esquemas regionales de PSC, de la OMI y la OIT, que participan como 
observadores. 
  
El secretariado actual del Paris MOU ha sido proporcionado por el Ministerio de 
Transportes, Obra Pública y Gestión Marítima de Holanda, cuya oficina se encuentra 
situada en la ciudad de La Haya. 
 
El sistema de información central que tiene establecido el París MOU es el  SIRENAC 




5.1.1. Instrumentos relevantes 
 
Cada estado ha de inspeccionar anualmente el 25% de la media de buques de bandera 
extranjera que recalen en sus puertos, fondeen o que operen en terminales marítimas de  







                                                 
31 Los países que firmaron inicialmente el París MOU son: Alemania, Bélgica, Dinamarca, España, 
Finlandia, Francia, Grecia, Holanda, Irlanda, Italia, Noruega, Portugal, Reino Unido y Suecia. 
 
32 Los resultados de las inspecciones que se realizan en cada momento, los informes anuales e 
información muy variada pueden ser consultados en su página de Internet: www.parismou.org  
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Gráfico 4.- Porcentaje de buques inspeccionados por los estados miembros del Paris MOU en 2007 del 
total de buques de recalada en sus puertos33 
 
Los convenios internacionales, que según el París MOU, van a ser aplicados durante la 
realización de las inspecciones son: 
 
 Load Lines 66 .- Convenio internacional sobre líneas de carga, 1966 
 
 Protocolo de 1988 relativo a Load Lines 66 
 
                                                 
33 Gráfico elaborado por el autor a partir de información obtenida del Informe Anual del París MOU de 
2007. “Paris MOU on Port State Control. Annual Report 2007”. pág. 29. Disponible en: 
www.parismou.org/upload/anrep/PSC_annual_report_20071.pdf  
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  SOLAS 74 .- Convenio internacional para la seguridad de la vida humana en el mar, 
1974 
 
 Protocolo de 1978 relativo a SOLAS 74 
 
 Protocolo de 1988 relativo a SOLAS 74 
 
 MARPOL 73/78.- Convenio internacional para prevenir la contaminación por los 
buques, 1973, en su forma modificada por el protocolo de 1978 
 
 Protocolo de 1988 relativo a MARPOL 73/78 
 
 STCW 78/95.- Convenio internacional sobre las normas de formación, titulación y 
guardia para la gente de mar, 1978, en su forma modificada por el protocolo de 1995 
 
 COLREG 72.- Reglamento internacional para prevenir los abordajes (RIPA), 1972 
 
 TONNAGE 69.- Convenio internacional sobre el arqueo de buques, 1969 
 
 ILO 147.- Convenio de la Organización Internacional del Trabajo (OIT) nº 147, 
sobre las normas mínimas en la marina mercante, 1976 
 
 Protocolo de 1996 relativo a ILO 147 
 
 Convención internacional en Responsabilidad Civil por daños debidos a 
contaminación por Hidrocarburos, 1992 
 
 AFS 2001.- Convención internacional sobre el control de los sistemas 
antiincrustantes perjudiciales en los buques  
 
 
5.1.2. Procedimientos de inspección 
 
Para determinar los buques que deben ser inspeccionados se trabaja con el sistema de 
información SIRENAC. Con dicho sistema se evalúan las características de cada 
buque y se le asigna un número, denominado Factor de Prioridad (Target Factor), que 
lo sitúa en una posición dentro de una lista de todos los posibles buques a ser 
inspeccionados.  
 
El cálculo del Factor de Prioridad se divide en dos partes:34 
 
1. Factor Genérico 
 
2. Factor Histórico 
 
 
                                                 
34 Información obtenida de un archivo publicado por Paris MOU en su página de Internet: “Target 
Factor”. Disponible en: www.parismou.org/upload/pdf/tf.pdf  
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 1. Factor Genérico: basado en las características básicas del buque. 
 
 Tipo de buque. Buques a los que hay que prestar especial atención: 
 
− Bulk carrier > 12 años 
− Gaseros > 10 años 
− Quimiqueros > 10 años                  = +5 
− Petroleros de TRB >3000 y > 15 años 
− Buques de pasaje, Ro – Pax, Ro – Ro > 15 años (excepto ferrys  
 y buques de alta velocidad que operan habitualmente en la zona) 
 
 















Gráfico 5.- Porcentaje de detenciones en las inspecciones realizadas por los estados miembros del Paris 
MOU (2005/2007); por tipo de buque35 
 
 
 Antigüedad de los buques. Buques de más de 12 años (diferentes a los antes 
mencionados, excepto buques de pasaje que sí se tendrá en cuenta su antigüedad): 
 
−      > 25 años = +3  
− 21 – 25 años = +2 
− 13 – 20 años = +1 
                                                 
35 Gráfico elaborado por el autor a partir de información obtenida del Informe Anual del París MOU de 
2007. “Paris MOU on Port State Control. Annual Report 2007”. pág. 42. Disponible en: 
www.parismou.org/upload/anrep/PSC_annual_report_20071.pdf  
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  Estado de bandera 
 
 Buques pertenecientes a un estado de bandera con un porcentaje de detenciones, 
en los últimos 3 años, que sobrepase la media establecida: 
 
− Riesgo medio   (media +   3%) = +4 
− Riesgo medio/alto  (media +   6%) = +8 
− Riesgo alto  (media +   9%) = +14 
− Riesgo muy alto  (media + 12%) = +20 
 
 







































Gráfico 6.- Estados de bandera que sobrepasan el porcentaje medio de detenciones en las inspecciones 
realizadas por los estados miembros del París MOU. (2006/2007) 36 
 
 
 Buques pertenecientes a estados de bandera que no han ratificado todos los 
convenios = +1  
                                                 
36 En este gráfico solo aparecen los estados de bandera cuyos buques han recibido más de 20 
inspecciones de PSC durante 2007.  Gráfico sacado del Informe Anual de 2007 del París MOU: “Paris 
MOU on Port State Control. Annual Report 2007”. pág. 40. Disponible en: 
www.parismou.org/upload/anrep/PSC_annual_report_20071.pdf  
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  Sociedades de clasificación 
 
 Buques cuya sociedad de clasificación no es reconocida por la UE = +3 
 
 Buques cuya sociedad de clasificación tiene un porcentaje de detenciones, en los 
últimos 3 años, que sobrepase la media establecida: 
 
−        ≤ 0% detenciones = 0 
−   0% - 2% detenciones = +1 
− >2% - 4% detenciones = +2 
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 Gráfico 7.- Diferencia con respecto a la media de los porcentajes de detenciones de buques en las 
inspecciones realizadas por los estados miembros del Paris MOU en 2007; por sociedad de 
clasificación.37 
                                                 
37 En este gráfico solo aparecen las Sociedades de Clasificación en las que los buques que clasifican han 
tenido un mínimo de 10 inspecciones. Gráfico sacado del Informe Anual de 2007 de París MOU: “Paris 
MOU on Port State Control. Annual Report 2007”. pág. 45. Disponible en: 
www.parismou.org/upload/anrep/PSC_annual_report_20071.pdf  
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 2. Factor Histórico: basado en los datos sobre las inspecciones llevadas a cabo en el 
buque por Paris MOU en los últimos 12 meses. 
 
 Buques que entren en la región por primera vez, o se hayan ausentado durante un 
periodo de 12 meses =  +20 
 
 Buques no inspeccionados en los últimos 6 meses = +10 
 
 Buques detenidos en los últimos 12 meses = +15 
 
 Número de deficiencias encontradas en los últimos 12 meses: 
 
−           0 = −15 
−     1 – 5 =    0 
−   6 – 10 = +10 
− 11 – 20 = +15 









































Gráfico 8.- Porcentaje de deficiencias encontradas durante las inspecciones realizadas por los estados 
miembros del Paris MOU (2005/2007); por categoría con la que están relacionadas.38 
 
                                                 
38 Gráfico elaborado por el autor a partir de información obtenida del Informe Anual de 2007 de París 
MOU: “Paris MOU on Port State Control. Annual Report 2007”. pág. 43. Disponible en: 
www.parismou.org/upload/anrep/PSC_annual_report_20071.pdf  
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  Buques a los que se les ha permitido la salida de un puerto bajo ciertas 
condiciones en la última inspección: 
 
− Rectificación de deficiencias en el siguiente puerto de recalada 
− Rectificación de deficiencias en un plazo de 14 días    =  +1 
− Rectificación de deficiencias bajo otras condiciones 
 
− Deficiencias encontradas, constan como reparadas en el informe = −2 
 
 
El valor del Factor de Prioridad será entonces la suma de los Factores Genérico e 
Histórico, teniendo en cuenta que nunca puede ser un valor negativo. En el caso de que 
tuviese un valor negativo tendrá como mínimo el valor del Factor Genérico. 
 
Independientemente de la utilización de las listas, donde los buques han sido puestos 
en un orden mediante el valor de su Factor de Prioridad, hay buques a los que habría 
que inspeccionar con toda seguridad. 
 
Los buques que deben ser inspeccionados con toda seguridad son: 
 
 Buques que han sido denunciados por prácticos o las autoridades portuarias 
 
 Buques que transportan mercancías peligrosas o contaminantes y que no han podido 
suministrar toda la información concerniente a las características del buque, sus 
desplazamientos y la mercancía transportada, a las autoridades pertinentes 
 
 Buques que han sido denunciados por otro estado 
 
 Buques que han sido denunciados por el capitán, un tripulante o una persona u 
organización con un interés legítimo en la seguridad operacional y las condiciones 
de vida y trabajo del buque, así como en prevenir la contaminación (la identidad de 
esa persona no debe ser revelada). 
 
 Buques involucrados en: 
 
− Colisión, varada  o tocar fondo en la maniobra de atraque 
 
− Denunciados como causantes de un vertido ilegal 
 
− Haber maniobrado de una forma errática e insegura 
 
− Operar de una forma insegura suponiendo un peligro para personas, 
propiedades o el medio ambiente 
 
 Buques que han sido suspendidos o retirados de su clase por razones de seguridad 
durante los últimos 6 meses 
 
 Buques que no puedan ser identificados en el sistema de información 
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 5.2. Acuerdo Latinoamericano sobre el control de buques por el estado rector del 
puerto (Acuerdo de Viña del Mar) 
 
Fue firmado en Viña del Mar (Chile) el 5 de noviembre de 1992 por  diez estados 
americanos. En la actualidad trece estados lo componen.39 
 
Las autoridades marítimas y miembros asociados participantes son: 
 
   Argentina   Bolivia   Brasil 
   Chile    Colombia   Cuba 
   Ecuador   Honduras   México 
   Panamá   Perú    Uruguay 
   Venezuela 
 
El comité está formado por representantes de las autoridades marítimas de todos los 
estados. Representantes de otros esquemas regionales de PSC y de la OMI participan 
como observadores en las reuniones. 
 
El secretariado actual del acuerdo ha sido proporcionado por la Prefectura Naval de 
Argentina, cuya oficina  se encuentra situada en la ciudad de Buenos Aires 
 
El centro de información del Acuerdo de Viña del Mar es el CIALA (Centro de 




5.2.2. Instrumentos relevantes 
 
Cada estado ha de inspeccionar el 20% de los buques de bandera extranjera que hayan 
entrado en los puertos de su estado en el periodo representativo de seis meses. 
 
Los convenios internacionales, que según el Acuerdo de Viña del Mar, van a ser 
aplicados durante la realización de las inspecciones son: 
 
 Load Lines 66 .- Convenio internacional sobre líneas de carga, 1966 
 
 Protocolo de 1988 relativo a Load Lines 66 
 
 SOLAS 74 .- Convenio internacional para la seguridad de la vida humana en el mar, 
1974 
 
 Protocolo de 1988 relativo a SOLAS 74 
 
                                                 
39 Los estados que firmaron inicialmente el acuerdo fueron: Argentina, Brasil, Colombia, Chile, 
Ecuador, México, Panamá, Perú, Uruguay y Venezuela. 
 
40 Dispone de página en Internet desde la que se facilita información variada y los informes anuales de 
las inspecciones:  www.acuerdolatino.int.ar  
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  MARPOL 73/78.-  Convenio internacional para prevenir la contaminación por los 
buques, 1973, en su forma modificada por el protocolo de 1978 
 
 STCW 78/95 .- Convenio internacional sobre las normas de formación, titulación y 
guardia para la gente de mar, 1978, en su forma modificada por el protocolo de 1995 
 
 COLREG 72.- Reglamento internacional para prevenir los abordajes (RIPA), 1972 
  
 TONNAGE 69.- Convenio internacional sobre el arqueo de buques, 1969 
 
 Convención internacional en Responsabilidad Civil por daños debidos a 
contaminación por Hidrocarburos, 1992 
 
Cada estado solo deberá aplicar las resoluciones y las enmiendas que estén en vigor de 
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Gráfico 9.- Comparativa del número de inspecciones y detenciones realizadas por los estados miembros  
del Acuerdo de Viña del Mar en 200741 
 
                                                 
41 Gráfico elaborado por el autor a partir de información obtenida del Informe Anual de 2007 del 
Acuerdo de Viña del Mar. “Informe estadístico 2007”. pág. 1. Disponible en: www.acuerdolatino.int.ar    
-    Estadísticas     -      Reportes 
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 5.2.3. Procedimientos de inspección 
 
Para determinar los buques que deben ser inspeccionados se trabaja con el sistema de 
información CIALA. Con dicho sistema se evalúan las características de cada buque y 
se le asigna un número, denominado Factor de Prioridad, que lo sitúa en una posición 
dentro de una lista de todos los posibles buques a ser inspeccionados.42 
 
Las características evaluadas de los buques para la asignación de su Factor de 
Prioridad son: 
 
 Antigüedad del buque 
 
 12 – 20 años: +1 
 21 – 25 años: +2 
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Gráfico 10.- Comparativa de los porcentajes de inspecciones y detenciones realizadas por los estados 
miembros del Acuerdo de Viña del Mar en 2007; por años antigüedad del buque43 
 
 
 Tipo de buque. 
 
 Buques de pasaje, Ro – Pax, Ro – Ro 
 Gaseros, Quimiqueros > 10 años 
 Bulk carriers > 12 años        +5 
 Petroleros / OBO > 20 años 
 
                                                 
42 Se estableció la utilización de un Factor de Prioridad a partir del año 1997, y en 2003 se armonizó su 
utilización con otros acuerdos regionales (Paris MOU y Tokyo MOU). Información facilitada por 
Eduardo Gabriel Cutropia, Prefecto Principal - Oficial del Acuerdo de Viña del Mar. 
 
43 Gráfico sacado del Informe Anual de 2007 del Acuerdo de Viña del Mar: “Informe estadístico 2007”. 
pág. 15. Disponible en: www.acuerdolatino.int.ar    -    Estadísticas     -      Reportes 
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Gráfico 11.- Porcentaje de detenciones de buques inspeccionados por los estados miembros del Acuerdo 
de Viña del Mar en 2007; por tipo de buque.44 
 
 
 Deficiencias. Se tienen en cuenta las deficiencias que han tenido los buques en los 
últimos 24 meses y si se les ha permitido navegar con deficiencias que debían ser 
solucionadas.  
 
 Deficiencias en los últimos 24 meses: 
 
-           0 deficiencias: -15 
-     1 – 5 deficiencias:   0 
-   6 – 10 deficiencias: +5 
- 11 – 20 deficiencias: +10 
-      > 20 deficiencias: +15 
 
 Deficiencias pendientes de los últimos 24 meses (se aplica una formula): 
 
- Nº de deficiencias que deben ser corregidas  antes de abandonar un 
puerto o antes de la llegada al siguiente: A 
 
- Nº de deficiencias que deben ser corregidas en un plazo de 14 días y 
deficiencias no definidas: B 
 
 
(A * 3) + B = X 
                                                 
44 Gráfico elaborado por el autor a partir de información obtenida del Informe Anual de 2007 del 
Acuerdo de Viña del Mar. “Informe estadístico 2007”. pág. 11. Disponible en: www.acuerdolatino.int.ar    
-    Estadísticas     -      Reportes 
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Maquina propulsora / auxiliar
 
 
Gráfico 12.- Porcentaje de deficiencias encontradas durante las inspecciones realizadas por los estados 
miembros del  Acuerdo de Viña del Mar en 2007; por categoría con la que están relacionadas.45 
 
 























































Gráfico 13.- Porcentaje de detenciones en las inspecciones realizadas por los estados miembros del 
Acuerdo de Viña del Mar en 2007; por bandera del buque.46 
                                                 
45 Solo están representadas las deficiencias que sobrepasan el 2%. Gráfico elaborado por el autor a partir 
de información obtenida del Informe Anual de 2007 del Acuerdo de Viña del Mar: “Informe estadístico 
2007”. pág. 12. Disponible en: www.acuerdolatino.int.ar    -    Estadísticas     -      Reportes 
 
46 Solo están representados los estados de bandera cuyos buques han tenido más de 50 inspecciones en 
2007. Gráfico elaborado por el autor a partir de información obtenida del Informe Anual de 2007 del 
Acuerdo de Viña del Mar: “Informe estadístico 2007”. págs. 2 y 3. Disponible en: 
www.acuerdolatino.int.ar    -    Estadísticas     -      Reportes 
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Gráfico 14.- Porcentaje de detenciones en las inspecciones realizadas por los estados miembros del 
Acuerdo de Viña del Mar en 2007; por sociedad de clasificación.47 
 
 Última inspección. Se tiene en cuenta cuanto tiempo ha pasado desde la última 
inspección. 
 
   6 – 12 meses: +10 
 12 – 24 meses: +20 
      > 24 meses: +40 
 Buques nunca inspeccionados: +85 
 
 Convenios ratificados. Se tienen en cuenta los convenios que tiene ratificados el 
estado de bandera del buque. Estados de bandera con menos de 7 convenios 
ratificados: +1 
 
 Todos los buques: +4 
 
Independientemente del Factor de Prioridad que se le asigna a un buque, si se recibe 
información sobre la existencia de posibles deficiencias el buque deberá ser 
inspeccionado. Los informes pueden ser suministrados por: 
 
 Informe o notificación de otra autoridad marítima 
 
 Informe o queja del capitán, de un miembro de la tripulación o de cualquier persona 
u organización que tenga interés en mantener la seguridad del buque y su tripulación 
y pasajeros o en la protección del medio marino. (salvo si la autoridad marítima 
respectiva considera que el informe o la queja son manifiestamente infundados) 
                                                 
47 Solo están representadas las sociedades de clasificación cuyos buques han tenido un mínimo de 15 
inspecciones en 2007. Gráfico elaborado por el autor a partir de información obtenida del Informe Anual 
de 2007 del Acuerdo de Viña del Mar: “Informe estadístico 2007”. págs. 6 y 7. Disponible en: 
www.acuerdolatino.int.ar    -    Estadísticas     -      Reportes 
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 5.3. El “Memorandum of Understanding on Port State Control in the Asia-Pacific 
Region” (Tokyo MOU) 
 
Fue firmado en Tokio el 1 de diciembre de 1993 por dieciséis estados, entrando en 
vigor el 1 de abril de 1994. En la actualidad un total de dieciocho estados lo 
componen.48 
 
Las autoridades marítimas y miembros asociados participantes son: 
 
   Australia   Canadá   Chile 
   China    Fiji    Filipinas 
   Hong Kong   Indonesia   República de Corea 
   Japón    Malasia   Nueva Zelanda 
   Papua Nueva Guinea  Rusia    Singapur 
   Tailandia   Vanuatu   Vietnam 
 
El comité está formado por los representantes de las autoridades marítimas de los 
estados. Representantes de Macao, Islas Salomón, República Democrática Popular de 
Corea y EE.UU. asisten como observadores, junto con representantes de otros 
acuerdos regionales, la OMI y la OIT. El secretariado actual del Tokyo MOU se 
encuentra situado en la ciudad de Tokio. 
 
Su centro de información es el APCIS (Asia Pacific Computerized Information 
System) y está gestionado por la administración marítima de la Federación Rusa, 
situado en Vladivostok.49 
 
 
5.3.1. Instrumentos relevantes 
 
Según se acordó inicialmente se debía inspeccionar anualmente el 75% de los buques 
de bandera extranjera que operen en toda la región, tomando como referencia la media 
del periodo que indique el comité en cada momento, pero en la actualidad, tras la 
reunión celebrada en Bali el 17 de noviembre de 2008 el comité ha decidido 










                                                 
48 Los estados que firmaron inicialmente el acuerdo fueron: Australia, Canadá, China, Fiji, Filipinas, 
Hong Kong, Indonesia, Japón, Malasia, Nueva Zelanda, Papua Nueva Guinea, Republica de Corea, 
Rusia, Singapur, Tailandia y Vietnam. 
 
49 En su página de Internet se tiene acceso a los informes anuales, las detenciones e información variada.  
www.tokyo-mou.org  
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Gráfico 15.- Comparativa de los porcentajes de buques inspeccionados anualmente en la toda la región 













































Gráfico 16.- Porcentaje de buques inspeccionados por los estados miembros del Tokyo MOU en 2007,  
del total de buques de recalada en sus puertos.51 
 
 
                                                 
50 Gráfico sacado del Informe Anual del Tokyo MOU de 2007: “Annual Report on Port State Control in 
the Asia Pacific Region 2007”, pág. 15.  Disponible en: www.tokyo-mou.org/ANN07.pdf  
 
51 Gráfico elaborado por el autor a partir de información obtenida del Informe Anual del Tokyo MOU de 
2007. “Annual Report on Port State Control in the Asia Pacific Region 2007”, pág. 19. Disponible en: 
www.tokyo-mou.org/ANN07.pdf  
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 Los convenios internacionales, que según el Tokyo MOU van a ser aplicados durante 
la realización de las inspecciones son: 
 
 Load Lines 66 .- Convenio internacional sobre líneas de carga, 1966 
 
 Protocolo de 1988 relativo a Load Lines 66 
 
 SOLAS 74 .- Convenio internacional para la seguridad de la vida humana en el mar, 
1974 
 
 Protocolo de 1978 relativo a SOLAS 74 
 
 Protocolo de 1988 relativo a SOLAS 74 
 
 MARPOL 73/78.- Convenio internacional para prevenir la contaminación por los 
buques, 1973, en su forma modificada por el protocolo de 1978 
 
 STCW 78/95.- Convenio internacional sobre las normas de formación, titulación y 
guardia para la gente de mar, 1978, en su forma modificada por el protocolo de 1995 
 
 COLREG 72.- Reglamento internacional para prevenir los abordajes (RIPA), 1972 
 
 TONNAGE 69.- Convenio internacional sobre el arqueo de buques, 1969 
 
 ILO 147.- Convenio de la Organización Internacional del Trabajo (OIT) nº 147, 
sobre las normas mínimas en la marina mercante, 1976 
 
 Protocolo de 1996 relativo a ILO 147 
 
Cada estado solo deberá aplicar las resoluciones y las enmiendas que estén en vigor de 
los convenios y que haya aceptado. 
 
 
5.3.2. Procedimiento de inspección 
 
Para seleccionar los buques que deben ser inspeccionados se trabaja con el sistema de 
información APCIS, que proporciona los datos para poder asignar un número a cada 
buque. Dicho número, denominado Factor de Prioridad (Target factor), sitúa al buque 
en una posición dentro de la lista de buques que pueden ser inspeccionados. 
 
La forma de calcular el Factor de Prioridad es evaluando las características particulares 
de cada buque.  
 
Las características evaluadas son las siguientes:52 
 
                                                 
52 Información extraída de la página de Internet de Tokyo MOU, donde al acceder a la información 
referente a un buque, en su base de datos, te informan de como se ha calculado su Factor de Prioridad.  
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  Antigüedad del buque: 
 
−     0 – 5 años = +0 
−   6 – 10 años = +5 
− 11 – 15 años = +10 
− 16 – 20 años = +10 (+1 por cada año que pase de 15) 
−      >20 años =  +15 (+2 por cada año que pase de 20) 
 
 Tipos de buques. Buques de 15, o más años de antigüedad, de las siguientes 
clases: 
 
− Petrolero, quimiquero, carga granel, carga general, ro-ro, carga refrigerada, 
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Gráfico 17.- Porcentaje de detenciones en las inspecciones realizadas por los estados miembros del 
Tokyo MOU en 2007; por tipo de buque.53 
 
 
                                                 
53 Gráfico sacado del Informe Anual 2007 de TokyoMOU:  “Annual Report on Port State Control in the 
Asia Pacific Region, 2007”pág. 34. Disponible en: www.tokyo-mou.org/ANN07.pdf  
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  Estados de bandera. Buques pertenecientes a un estado de bandera que supere la 
cantidad media de detenciones, tomando como referencia los tres años 
anteriores. 
      
− Por cada unidad con que se sobrepase la media de detenciones (decimales 
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2007 (5,62%) 
 
Gráfico 18.- Estados de bandera que sobrepasan el porcentaje medio de detenciones en las inspecciones 





                                                 
54 En este gráfico sólo aparecen los estados de bandera cuyos buques han recibido más de 20 
inspecciones de PSC durante 2007. Gráfico sacado del Informe Anual de 2007 de TokyoMOU: “Annual 
Report on Port State Control in the Asia Pacific Region, 2007”, pág. 13. Disponible en: www.tokyo-
mou.org/ANN07.pdf  
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  Deficiencias. Se tienen en cuenta las deficiencias encontradas en las últimas 4 
inspecciones. También se revisa el número de deficiencias, de la última 
inspección, que no constan como solucionadas. 
 
− Por cada deficiencia encontrada = +0,6 (se redondea al alza) 





















Gráfico 19.- Comparativa del número de deficiencias encontradas durante las inspecciones realizadas 
por los estados miembros del Tokyo MOU (2005/2007); por categoría con la que están relacionadas.55 
 
 
 Detenciones. Se tienen en cuenta las detenciones que haya podido tener en las 
últimas 4 inspecciones. 
 
− 1 detención    = +15 
− 2 detenciones = +30 
− 3 detenciones = +60 
− 4 detenciones = +100 
                                                 
55 Gráfico sacado del Informe Anual de 2007 de TokyoMOU: “Annual Report on Port State Control in 
the Asia Pacific Region, 2007”, pág. 42. Disponible en: www.tokyo-mou.org/ANN07.pdf  
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  Sociedad de clasificación. Se tiene en cuenta si la sociedad de clasificación del 
buque pertenece a la IACS. 
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Gráfico 20.- Porcentaje de detenciones en las inspecciones realizadas por los estados miembros del 
Tokyo MOU en 2007; por cada una de las sociedades de clasificación pertenecientes a IACS.56 
 
 
 Tiempo transcurrido desde la última inspección.  
 
−   6 – 12 meses = +3 
− 12 – 24 meses = +6 
− > 24 meses (o nunca inspeccionados en la región) = +50 
 
Existen una serie de condiciones básicas por las cuales determinados buques deberían 
ser inspeccionados con toda seguridad independientemente del puesto que ocupen 
dentro de las listas realizadas.  
 
Los buques que deberían ser inspeccionados principalmente son: 
 
 Buques que han sido denunciados por otro estado 
 
 Buques que han sido denunciados por el capitán, un tripulante o una persona u 
organización con un interés legítimo en la seguridad operacional y las condiciones 
de vida y trabajo del buque, así como en prevenir la contaminación 
                                                 
56 Gráfico elaborado por el autor a partir de información obtenida del Informe Anual de Tokyo MOU: 
“Annual Report on Port State Control in the Asia Pacific Region, 2007”, pág. 25. Disponible en: 
www.tokyo-mou.org/ANN07.pdf  
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  Buques a los que un estado, adscrito de Tokyo MOU, les ha permitido salir de un 
puerto con deficiencias que debían ser corregidas dentro de un plazo determinado; 
tras expirar el plazo 
 
 Buques que han sido denunciados por prácticos o la autoridad portuaria como 
poseedores de deficiencias que pueden poner en peligro su navegación segura 
 
 Buques que transportan mercancías peligrosas o contaminantes y que no han podido 
suministrar toda la información concerniente a las características del buque, sus 
desplazamientos y la mercancía transportada a las autoridades pertinentes 
 
 Buques que hayan salido de un puerto, donde habían sido inspeccionados, sin haber 
cumplido previamente con las condiciones estipuladas para su salida 
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 5.4. El “Caribbean Memorandum of Understanding on Port State Control” 
(Caribbean MOU) 
 
Fue firmado en Barbados el 9 de febrero de 1996 por nueve estados. En la actualidad 
doce estados lo componen. Junto a esos estados miembros existe un número elevado 
en los que el acuerdo está pendiente de aceptación, entre ellos Dominica, que fue 
firmante inicial del acuerdo pero en donde aun no ha entrado en vigor.57 
 
Las autoridades marítimas y miembros asociados participantes en la actualidad son: 
 
    Antigua y Barbuda   Anguilla58 
    Antillas Holandesas   Aruba 
    Bahamas    Barbados 
    Belize58    Bermuda58 
    Cuba     Dominica58 
    Granada    Guayana 
    Haiti58     Islas Caimán 
    Islas Turks y Caicos58  Islas Vírgenes Británicas58 
          Jamaica    Martinica58 
    Montserrat58    República Dominicana58 
    San Kitts y Nevis58   Santa Lucia58    
    San Vicente y las Granadinas58 Surinam 
    Trinidad y Tobago  
 
 
El comité está formado por representantes de las autoridades marítimas de los estados 
miembros que se reúnen junto con representantes de los estados que están pendientes 
de aceptar el acuerdo, los de otros esquemas regionales de PSC, la US Coast Guard, la 
OMI y la OIT, que actúan como observadores. El secretariado actual del Caribbean 
MOU se encuentra situado en Kingston (Jamaica). 
 
El Caribbean MOU tiene establecido el sistema de información CMIC (Caribbean 




5.4.1. Instrumentos relevantes 
 
Se ha acordado que cada estado debe inspeccionar anualmente el 15% de los buques de 
bandera extranjera que recalen en sus puertos, tomando como referencia la media anual 
de los últimos tres años.  
                                                 
57 Los estados que firmaron inicialmente el Caribbean MOU son: Antigua y Barbuda, Antillas 
Holandesas,  Barbados, Dominica, Granada, Guayana, Jamaica, Surinam  y Trinidad y Tobago. 
 
58 Pendiente de aceptación 
 
59 En su página de Internet se pueden consultar los datos básicos de los buques inspeccionados: 
www.caribbeanmou.org  













































Gráfico 21.- Comparativa del número de inspecciones realizadas anualmente por los estados miembros 
del Caribbean MOU (2005/2007). 60 
 
 
Los convenios internacionales, que según el Caribbean MOU, van a ser aplicados 
durante la realización de las inspecciones son: 
 
 Load Lines 66 .- Convenio internacional sobre líneas de carga, 1966 
 
 SOLAS 74 .- Convenio internacional para la seguridad de la vida humana en el mar, 
1974 
 
 Protocolo de 1978 relativo a SOLAS 74 
 
 MARPOL 73/78 .- Convenio internacional para prevenir la contaminación por los 
buques, 1973, en su forma modificada por el protocolo de 1978 
 
 STCW 78/95.- Convenio internacional sobre las normas de formación, titulación y 
guardia para la gente de mar, 1978, en su forma modificada por el protocolo de 1995 
 
                                                 
60 Solo aparecen nueve de los estados participantes porque en la inauguración del Centro de 
Información (CMIC) en 2005 solo asistieron estos nueve estados y es de los que se tiene información. 
Gráfico sacado del Informe Anual 2007 del Caribbean MOU: “Annual Report of the Caribbean MOU 
on Port State Control, 2007”. pág. 12. Informe facilitado por Carolyn Graham, Secretaria General en 
Funciones del Caribbean MOU. 
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  COLREG 72.- Reglamento internacional para prevenir los abordajes (RIPA), 1972 
  
 ILO 147.- Convenio de la Organización Internacional de Trabajo (OIT) nº 147, 
sobre las normas mínimas en la marina mercante, 1976 
 
Cada estado solo deberá aplicar las resoluciones y las enmiendas que estén en vigor de 
los convenios que haya aceptado. 
 
 
5.4.2. Procedimientos de inspección 
 
Para seleccionar los buques que deben ser inspeccionados se accede a la base de datos 
del sistema de información para conseguir datos e informes de pasadas inspecciones. 
Los buques a los que se les va a dar prioridad en la selección son: 
 
 Por tipos de buque: 
 
− Buques de pasaje 
− Ro – Ro 
− Carga granel 













































































































































Gráfico 22.- Comparativa del número de buques inspeccionados anualmente en la región del Caribbean 
MOU (2005/2007); por tipo de buque.61 
                                                 
61 Gráfico sacado del Informe Anual 2007 del Caribbean MOU: “Annual Report of the Caribbean MOU 
on Port State Control, 2007”. pág. 13. Informe facilitado por Carolyn Graham, Secretaria General en 
Funciones del Caribbean MOU. 
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− Productos químicos 
− Buques que transporten mercancía peligrosa en bultos 
 
 Buques cuyo estado de bandera esté clasificado como de elevadas detenciones en el 
informe anual del año anterior 
 
 
































Gráfico 23.- Comparativa del número de deficiencias encontradas durante las inspecciones realizadas 
por los estados miembros del Caribbean MOU (2006/2007); por bandera del buque.62 
 
 Buques con un elevado numero de deficiencias recientes 
 
 Buques no inspeccionados por ninguna autoridad durante un periodo de 6 meses 
 
                                                 
 62 Gráfico elaborado por el autor a partir de información obtenida del Informe Anual 2007 del 
Caribbean MOU: “Annual Report of the Caribbean MOU on Port State Control, 2007”. pág. 16. 
Informe facilitado por Carolyn Graham, Secretaria General en Funciones del Caribbean MOU. 
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 5.5. El “Memorandum of Understanding on Port State Control in the 
Mediterranean Region” (Med MOU) 
 
Fue firmado en Valletta (Malta) el 11 de julio de 1997 por ocho estados, entrando en 
vigor durante 1998. En la actualidad un total de once estados lo componen.63 
 
Las autoridades marítimas y miembros asociados participantes en la actualidad son: 
 
    Argelia  Chipre    Egipto 
    Israel   Jordania   Líbano 
    Malta   Marruecos   Siria 
    Túnez   Turquía    
 
El comité está formado por representantes de las autoridades marítimas de los once 
estados. En las reuniones participan como observadores representantes de España, 
Francia, Grecia, Italia y Nigeria, así como los representantes de otros esquemas 
regionales de PSC, de la OMI y la OIT. El secretariado actual del Med MOU se 
encuentra situado en Alejandría (Egipto). 
  
El Med MOU tiene establecido su sistema de información (Med MOU Information 
Center) en Casablanca (Marruecos).64 
 
 
5.5.1. Instrumentos relevantes 
 
Cada estado ha de inspeccionar anualmente el 15% de la media de buques de bandera 
extranjera que han recalado en sus puertos durante los últimos doce meses. 
 
Los convenios internacionales, que según el Med MOU van a ser aplicados durante la 
realización de las inspecciones son: 
 
 Load Lines 66 .- Convenio internacional sobre líneas de carga, 1966 
 
 Protocolo de 1988 relativo a Load Lines 66 
 
 SOLAS 74 .- Convenio internacional para la seguridad de la vida humana en el mar, 
1974 
 
 Protocolo de 1978 relativo a SOLAS 74 
 
 MARPOL 73/78 .- Convenio internacional para prevenir la contaminación por los 
buques, 1973, en su forma modificada por el protocolo de 1978 
                                                 
63 Los estados que firmaron inicialmente el Med MOU son: Argelia, Chipre, Egipto, Israel,  Malta, 
Marruecos, Túnez y Turquía. 
 
64 El Med MOU dispone de dos páginas de Internet: una que corresponde al secretariado, donde se 
puede acceder a información general,  así como otra perteneciente al centro de información, donde se 
puede acceder a su base de datos sobre las inspecciones. Secretariado: www.medmou.org, Med MOU 
Information Center: www.medmouic.org  
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  STCW 78/95.- Convenio internacional sobre las normas de formación, titulación y 
guardia para la gente de mar, 1978, en su forma modificada por el protocolo de 1995 
 
 COLREG 72.- Reglamento internacional para prevenir los abordajes (RIPA), 1972 
 
 ILO 147.- Convenio de la Organización Internacional del Trabajo (OIT) nº 147, 
sobre las normas mínimas en la marina mercante, 1976 
 
Cada estado solo deberá aplicar las resoluciones y las enmiendas que estén en vigor de 
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Gráfico 24.- Comparativa del número de inspecciones y detenciones realizadas por los estados 
miembros del Med MOU en 2007.65 
 
 
5.5.2. Procedimientos de inspección 
 
Para seleccionar los buques que deben ser inspeccionados se accede a la base de datos 
del sistema de información para conseguir las características e informes de pasadas 
inspecciones. Los buques a los que se les va a dar prioridad para ser inspeccionados 
son: 
                                                 
65 Gráfico elaborado por el autor a partir de información obtenida de la página de Internet del Med 
MOU, buscando dentro de la base de datos existente relativa a las inspecciones realizadas. Base de 
datos: www.medmouic.org/advsearch.asp  
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  Buques que visiten el puerto de un estado por primera vez o que no lo hayan hecho 
durante un periodo de 12 meses 
 
 Buques a los que un estado, firmante del Med MOU, les ha permitido salir de un 
puerto con deficiencias que debían ser corregidas dentro de un plazo determinado; 
tras expirar el plazo 
 
 Buques que han sido denunciados por prácticos o la autoridad portuaria como 
poseedores de deficiencias que pueden poner en peligro su navegación segura 
 
 Buques que transporten mercancías peligrosas o contaminantes y que no han podido 
suministrar toda la información concerniente a las características del buque, sus 
desplazamientos y la mercancía transportada a las autoridades pertinentes 
 
 Buques cuyos certificados de construcción y equipo no han sido expedidos de 
conformidad con los instrumentos pertinentes 
 
 Buques que hayan sido suspendidos de su clase por motivos de seguridad en los 6 
meses previos 
 
 Buques no inspeccionados por ninguna autoridad durante un periodo de 6 meses 
 
 
A continuación se exponen unos gráficos relacionados con las características utilizadas 
habitualmente para la selección de buques a ser inspeccionados: 
 

















Gráfico 25.- Porcentaje de detenciones en las inspecciones realizadas por los estados miembros del Med 




                                                 
66 Gráfico elaborado por el autor a partir de información obtenida de la página de Internet del Med 
MOU, buscando dentro de la base de datos existente relativa a las inspecciones realizadas. Base de 
datos: www.medmouic.org/advsearch.asp  
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Gráfico 26.- Porcentaje de detenciones en las inspecciones realizadas por los estados miembros del Med 
MOU en 2007; por tipo de buque.67 
 
 
















































Gráfico 27.- Porcentaje de detenciones en las inspecciones realizadas por los estados miembros del Med 
MOU en 2007; por bandera del buque.68 
                                                 
67 Gráfico elaborado por el autor a partir de información obtenida de la página de Internet del Med 
MOU, buscando dentro de la base de datos existente relativa a las inspecciones realizadas. Base de 
datos: www.medmouic.org/advsearch.asp 
 
68 Sólo están representados los estados de bandera cuyos buques han recibido más de 75 inspecciones. 
Gráfico elaborado por el autor a partir de información obtenida de la página de Internet del Med MOU, 
buscando dentro de la base de datos existente relativa a las inspecciones realizadas. Base de datos: 
www.medmouic.org/advsearch.asp 
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Gráfico 28.- Porcentaje de detenciones en las inspecciones realizadas por los estados miembros del Med 




















                                                                                                                                             
 
69 Sólo están representadas las sociedades de clasificación cuyos buques han recibido más de 50 
inspecciones. Gráfico elaborado por el autor a partir de información obtenida de la página de Internet 
del Med MOU, buscando dentro de la base de datos existente relativa a las inspecciones realizadas. Base 
de datos: www.medmouic.org/advsearch.asp 
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 5.6. El “Memorandum of Understanding on Port State Control for the Indian 
Ocean Region” (Indian Ocean MOU) 
 
Fue firmado en Goa (India) el 5 de junio de 1998 por seis estados, entrando en vigor el 
1 de abril de 1999. En la actualidad un total de trece estados lo componen.70 
 
Las autoridades marítimas y miembros asociados participantes en la actualidad son: 
 
   Australia   Eritrea    India   
   Irán     Kenia    Maldivas   
   Mauricio   Omán    Sri Lanka   
   Sudáfrica   Sudán    Tanzania   
   Yemen  
 
El comité está formado por representantes de las autoridades marítimas de los trece 
estados miembros. Participan como observadores en las reuniones los representantes 
de Etiopia, otros esquemas regionales de PSC, la US Coast Guard y la OMI. Etiopia 
fue uno de los estados asistente a las reuniones iniciales previas a la firma del acuerdo 
pero todavía no lo ha aceptado. El secretariado actual del Indian Ocean MOU se 
encuentra situado en Goa (India). 
 
El sistema de información que tiene establecido el Indian Ocean MOU es el IOCIS 
(Indian Ocean Computerized Information System), que también se encuentra situado 
en Goa (India).71 
 
 
5.6.1. Instrumentos relevantes 
 
Cada estado ha de inspeccionar anualmente el 10% de la media de buques de bandera 
extranjera que recalen en sus puertos, tomando como referencia la media del año 
anterior. 
 
Los convenios internacionales, que según el Indian Ocean MOU van a ser aplicados 
durante la realización de las inspecciones son: 
 
 Load Lines 66.- Convenio internacional sobre líneas de carga, 1966 
 
 Protocolo de 1988 relativo a Load Lines 66 
 
 SOLAS 74 .- Convenio internacional para la seguridad de la vida humana en el mar, 
1974 
 
 Protocolo de 1978 relativo a SOLAS 74 
 
                                                 
70 Los países que firmaron inicialmente el Indian Ocean MOU son: Australia, Eritrea, India, Sudán, 
Sudáfrica y Tanzania. 
 
71 Se puede acceder a las bases de datos existentes, en lo referente a las inspecciones realizadas, y a 
información variada a través de su página de Internet: www.iomou.org 
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  Protocolo de 1988 relativo a SOLAS 74 
 
 MARPOL 73/78 .- Convenio internacional para prevenir la contaminación por los 
buques, 1973, en su forma modificada por el protocolo de 1978 
 
 STCW 78/95.- Convenio internacional sobre las normas de formación, titulación y 
guardia para la gente de mar, 1978, en su forma modificada por el protocolo de 1995 
 
 COLREG 72.- Reglamento internacional para prevenir los abordajes (RIPA), 1972 
 
 TONNAGE 69.- Convenio internacional sobre el arqueo de buques, 1969 
  
 ILO 147.- Convenio de la Organización Internacional del Trabajo (OIT) nº 147, 
sobre las normas mínimas en la marina mercante, 1975 
 
Cada estado solo deberá aplicar las resoluciones y las enmiendas que estén en vigor de 
los convenios que haya aceptado. 
 
 
Mauricio - 15 - 0%
India - 618 - 13%
Irán - 666 - 14%
Kenia - 43 - 1%
Sudáfrica - 501 - 
10%
Maldivas - 4 - 0%




Gráfico 29.- Comparativa del número de buques inspeccionados por los estados miembros del Indian 
Ocean MOU en 2007, del total de buques de recalada en la región.72 
 
 
5.6.2. Procedimientos de inspección 
 
Para seleccionar los buques que deben ser inspeccionados se trabaja con el cálculo del 
Factor de Prioridad (Target factor), que asigna una puntuación a cada buque en 





                                                 
72 Gráfico sacado del Informe Anual 2007 del Indian Ocean MOU: “Indian Ocean MOU. Annual Report 
2007”. pág. 26. Disponible en: www.iomou.org/inspmain.htm. En este informe no constan datos de seis 
de los estados miembros (Eritrea, Omán, Sri-Lanka, Sudán, Tanzania y Yemen), y en el sistema de 
información IOCIS no hay constancia de la realización de inspecciones durante 2007. 
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 Las características tenidas en cuenta para el cálculo del Factor de Prioridad son:73 
 
 Antigüedad del buque: 
 
−     0 – 5 años = +0 
−   6 – 10 años = +5 
− 11 – 15 años = +10 
− 16 – 20 años = +10 (+1 por cada año que pase de 15) 
−      >20 años =  +15 (+2 por cada año que pase de 20) 
 
 Tipos de buques. Buques de 15, o más años de antigüedad, de las siguientes 
clases: 
 
− Petrolero, quimiquero, carga granel, carga general, ro-ro, carga refrigerada, 
pasaje o ferry = +4 
 
 




















Gráfico 30.- Porcentaje de detenciones en las inspecciones realizadas por los estados miembros del 
Indian Ocean MOU (2005/2007); por tipo de buque.74 
                                                 
73 Los valores utilizados para el cálculo del Factor de Prioridad han sido obtenidos tras realizar la 
búsqueda de diferentes buques en la base de datos del sistema IOCIS. Cuando se accede a la 
información de un buque se puede observar como ha sido calculado el Factor de Prioridad asignado. 
 
74 Solo están representados los tipos de buques que han recibido más de 30 inspecciones anuales. 
Gráfico elaborado por el autor a partir  de información obtenida del Informe Anual 2007 del Indian 
Ocean MOU: “Indian Ocean MOU. Annual Report 2007”. pág. 17. Disponible en: 
www.iomou.org/inspmain.htm  
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  Estados de bandera. Buques pertenecientes a un estado de bandera que supere la 
cantidad media de detenciones, tomando como referencia los tres años 
anteriores. 
      
− Por cada unidad con que se sobrepase la media de detenciones (decimales 
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Gráfico 31.- Porcentaje de detenciones en las inspecciones realizadas por los estados miembros del 
Indian Ocean MOU (2005/2007); por bandera del buque.75 
 
 
 Deficiencias. Se tienen en cuenta las deficiencias encontradas en las últimas 4 
inspecciones. También se revisa el número de deficiencias, de la última 
inspección, que no consten como solucionadas. 
 
− Por cada deficiencia encontrada = +0,6 (se redondea al alza) 
− Por cada deficiencia no solucionada = +2 
 
                                                 
75 Solo están representados los estados de bandera cuyos buques han recibido más de 75 inspecciones 
anuales. Gráfico elaborado por el autor a partir de información obtenida del Informe Anual 2007 del 
Indian Ocean MOU: “Indian Ocean MOU. Annual Report 2007”. págs. 19 y 20. Disponible en: 
www.iomou.org/inspmain.htm  























Maquinas propulsoras y auxiliares
Francobordo
Estabilidad, estructura y equipos relacionados
Prevención de accidentes (ILO 147)








Gráfico 32.- Porcentaje de deficiencias encontradas durante las inspecciones realizadas por los estados 
miembros del Indian Ocean MOU en 2007; por categoría con la que están relacionadas.76 
 
 
 Detenciones. Se tienen en cuenta las detenciones que haya podido tener en las 
últimas 4 inspecciones. 
 
− 1 detención    = +15 
− 2 detenciones = +30 
− 3 detenciones = +60 
− 4 detenciones = +100 
 
 Tiempo transcurrido desde la última inspección. Quedan incluidos los buques 
que nunca han sido inspeccionados en la región. 
 
−   6 – 12 meses = +3 
− 12 – 24 meses = +6 
− > 24 meses (o nunca inspeccionados en la región) = +50 
 
 Sociedad de clasificación. Se tiene en cuenta si la sociedad de clasificación del 
buque pertenece a la IACS. 
 
− Si no pertenece a la IACS = +10 
 
                                                 
76 Solo están representadas las deficiencias con un porcentaje equivalente o por encima de 1,5%. Gráfico 
sacado del Informe Anual 2007 del Indian Ocean MOU: “Indian Ocean MOU. Annual Report 2007”. 
pág. 31. Disponible en: www.iomou.org/inspmain.htm  
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Gráfico 33.- Porcentaje de detenciones en las inspecciones realizadas por los estados miembros del 
Indian Ocean MOU (2005/2007); por sociedad de clasificación. 77 
 
 
Existen una serie de condiciones especiales por las que un buque debería ser 
inspeccionado con toda seguridad, independientemente de la posición que ocupe 
dentro de la lista establecida. 
 
Las condiciones especiales que deben producirse son las siguientes: 
 
 Buques a los que un estado, firmante del Indian MOU, les ha permitido salir de un 
puerto con deficiencias que debían ser corregidas dentro de un plazo determinado; 
tras expirar el plazo 
 
 Buques que han sido denunciados por prácticos o la autoridad portuaria como 
poseedores de deficiencias que pueden poner en peligro su navegación segura 
 
 Buques que transporten mercancías peligrosas o contaminantes y que no hayan 
suministrado toda la información concerniente a las características del buque, sus 
desplazamientos y la mercancía transportada a las autoridades pertinentes 
 
                                                 
77 Solo están representadas las Sociedades de Clasificación cuyos buques han tenido más de 10 
inspecciones. Gráfico sacado del Informe Anual 2007 del Indian Ocean MOU: “Indian Ocean MOU. 
Annual Report 2007”. pág. 32. Disponible en: www.iomou.org/inspmain.htm  
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 5.7.El “Memorandum of Understanding on Port State Control for West and Central 
African Region” (Abuja MOU) 
 
Fue firmado en Abuja (Nigeria) el 22 de octubre de 1999 por diecinueve estados  
africanos, aunque a día de hoy solo ocho de esos miembros han depositado una 
aceptación formal del acuerdo.78 
 
Las autoridades marítimas y miembros asociados participantes son: 
 
   Angola   Benin    Camerún 
   Cabo Verde   Congo    Costa de Marfil 
   Gabón    Gambia   Ghana  
   Guinea   Guinea Ecuatorial  Liberia 
   Mauritania   Namibia   Nigeria 
   Senegal   Sierra Leona   Sudáfrica 
   Togo 
 
El secretariado se encuentra situado en Lagos (Nigeria) y se tiene establecido un 
sistema se información, el AMIS (Abuja MOU Information System), situado en 
Vladivostok (Rusia).79 
 
El comité del Abuja MOU se ha ido reuniendo varias veces desde la firma del acuerdo, 
aunque no anualmente,80 y se ha tratado de cumplir con los objetivos marcados, pero 
según la primera conferencia llevada a cabo por los ministros de transporte de los 
estados africanos se están teniendo una serie problemas en el cumplimiento de los 
mismos. Básicamente los problemas que se están observando son: 81 
 
 Falta de infraestructura y de gente debidamente cualificada en varios de los 
estados miembros 
 
 Necesidad de llevar a cabo un traslado del centro de información a territorio 
africano 
 
 Participación prácticamente nula, por parte de los estados miembros, en los dos 
programas de entrenamiento organizados 
 
 
                                                 
78 Los estados que han presentado una aceptación formal del acuerdo son: Senegal, Nigeria, Guinea, 
Sierra Leona, Congo, Ghana, Gambia y Benin.  
 
79 Se dispone de una página de Internet para acceder a información básica del acuerdo, pero no a la base 
de datos relacionada con las inspecciones www.abujamou.org/home.html 
 
80 Reuniones celebradas en las siguientes fechas: junio 2001, febrero 2002, octubre 2003, septiembre 
2005, noviembre 2006, agosto 2008 
 
81 Reunión de los ministros de transporte de los estados africanos celebrada en Argelia en abril de 2008. 
Información disponible en: www.africa-union.org/root/ua/conferences/2008/avril/ie/21-25avr/transport 
_en.htm  
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  Falta de una motivación adecuada de las administraciones marítimas de los 
estados miembros en las actividades relacionadas con el acuerdo 
 
 La no realización de reuniones anuales periódicas del comité del Abuja MOU    
 
 
5.7.1. Instrumentos relevantes 
 
Según se estipuló originalmente en el acuerdo, cada estado debía inspeccionar 
anualmente el 15% de la media de buques de bandera extranjera que recalasen en sus 
puertos, tomando como referencia la media de los últimos doce meses, pero según se 
acordó en la tercera reunión del comité del Abuja MOU, realizada en 2003, en la 
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Gráfico 34.- Comparativa del número de inspecciones y detenciones realizadas por los estados 
miembros del Abuja MOU en 2006.82 
 
 
Los convenios internacionales, que según el Abuja MOU van a ser aplicados durante la 
realización de las inspecciones son: 
 
 Load Lines 66.- Convenio internacional sobre líneas de carga, 1966 
 
 Protocolo de 1988 relativo a Load Lines 66 
 
 SOLAS 74.- Convenio internacional para la seguridad de la vida humana en el mar, 
1974 
 
 Protocolo de 1978 relativo a SOLAS 74 
 
                                                 
82 En el gráfico solo están representados cuatro de los diecinueve estados participantes del acuerdo 
porque fueron los únicos en proporcionar información, referente a inspecciones, al secretariado del 
Abuja MOU. Gráfico elaborado por el autor a partir de información obtenida del Informe Anual 2006 
del Abuja MOU: “Annual report on Port State Control in the West and Central Africa region. Abuja 
MOU. 2006”. Tabla nº 1. Texto disponible en: www.abujamou.org/download.html. Tablas y gráficos 
disponibles en: www.abujamou.org/inspections.html  
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  MARPOL 73/78.- Convenio internacional para prevenir la contaminación por los 
buques, 1973, en su forma modificada por el protocolo de 1978 
 
 STCW 78/95.- Convenio internacional sobre las normas de formación, titulación y 
guardia para la gente de mar, 1978, en su forma modificada por el protocolo de 1995 
 
 COLREG 72.- Reglamento internacional para prevenir los abordajes (RIPA), 1972 
 
 TONNAGE 69.- Convenio internacional sobre el arqueo de buques, 1969 
  
 ILO 147.- Convenio de la Organización Internacional del Trabajo (OIT) nº 147, 
sobre las normas mínimas en la marina mercante, 1976 
 
Cada estado solo deberá aplicar las resoluciones y las enmiendas que estén en vigor de 
los convenios que haya aceptado. 
 
 
5.7.2. Procedimientos de inspección 
 
Para seleccionar los buques que deben ser inspeccionados se accede a la base de datos 
del sistema de información para conseguir datos e informes de pasadas inspecciones. 
Los buques a los que se les va a dar prioridad en la selección son: 
 
 Buques que visiten el puerto de un estado por primera vez o que no lo hayan hecho 
durante un periodo de 12 meses 
 
 Buques a los que un estado, firmante de  Abuja MOU, les ha permitido salir de un 
puerto con deficiencias que debían ser corregidas dentro de un plazo determinado; 
tras expirar el plazo 
 
 Buques que han sido denunciados por prácticos o la autoridad portuaria como 
poseedores de deficiencias que pueden poner en peligro su navegación segura 
 
 Buques cuyos certificados de construcción y equipo no han sido expedidos de 
conformidad con los instrumentos pertinentes 
 
 Buques que transportan mercancías peligrosas o contaminantes y que no han podido 
suministrar toda la información concerniente a las características del buque, sus 
desplazamientos y la mercancía transportada a las autoridades pertinentes 
 
 Buques que hayan sido suspendidos de su clase por motivos de seguridad en los 6 
meses previos 
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 A continuación se exponen unos gráficos relacionados con las características utilizadas 
habitualmente para la selección de buques a ser inspeccionados: 
 
o Tipo de buque: 
 




































































Gráfico 35.- Porcentaje de detenciones en las inspecciones realizadas por los estados miembros del 
Abuja MOU en 2006; por tipo de buque.83 
 
 




























Gráfico 36.- Porcentaje de detenciones en las inspecciones realizadas por los estados miembros del 
Abuja MOU en 2006; por bandera del buque.84 
                                                 
83 Gráfico elaborado por el autor a partir de información obtenida del Informe Anual 2006 del Abuja 
MOU: “Annual report on Port State Control in the West and Central Africa region. Abuja MOU. 
2006”. Tabla nº 3. Texto disponible en: www.abujamou.org/download.html. Tablas y gráficos 
disponibles en: www.abujamou.org/inspections.html 
 
84 Solo están representados los estados de bandera cuyos buques han tenido más de 20 inspecciones. 
Gráfico elaborado por el autor a partir de información obtenida del Informe Anual 2006 del Abuja 
MOU: “Annual report on Port State Control in the West and Central Africa region. Abuja MOU. 
2006”. Tabla nº 2. Texto disponible en: www.abujamou.org/download.html. Tablas y gráficos 
disponibles en: www.abujamou.org/inspections.html 
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Gráfico 37.- Porcentaje de detenciones en las inspecciones realizadas por los estados miembros del 


















                                                 
85 Sólo están representados las sociedades de clasificación cuyos buques han tenido más de 10 
inspecciones. Gráfico elaborado por el autor a partir de información obtenida del Informe Anual 2006 
del Abuja MOU: “Annual report on Port State Control in the West and Central Africa region. Abuja 
MOU. 2006”. Tabla nº 4. Texto disponible en: www.abujamou.org/download.html. Tablas y gráficos 
disponibles en: www.abujamou.org/inspections.html 
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 5.8. El “Memorandum of Understanding on Port State Control in the Black Sea 
Region” (Black Sea MOU) 
 
Fue firmado en Estambul (Turquía) el 7 de Abril de 2000 por seis estados, entrando en 
vigor a finales del mismo año.  
 
Las autoridades marítimas y miembros asociados participantes son: 
 
   Bulgaria   Georgia   Rumania 
   Rusia    Turquía   Ucrania 
 
El comité está formado por representantes de las autoridades marítimas de los estados 
miembros. Se reúnen anualmente junto con los representantes de otros acuerdos 
regionales, de EE.UU., la OMI y la OIT. El secretariado actual del Black Sea MOU se 
encuentra situado en la ciudad de Estambul (Turquía). 
 
El Black Sea MOU tiene establecido el sistema de información BSIS (Black Sea 
Information System), situado también en Estambul.86 
 
 
5.8.1. Instrumentos relevantes 
 
Cada estado ha de inspeccionar anualmente el 15% de la media de buques de bandera 
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Gráfico 38.- Porcentaje de inspecciones y detenciones realizadas por los estados miembros del Black 
Sea MOU en 2007.87 
 
                                                 
86 Se dispone de una página de Internet donde se puede acceder a información variada y acceder a la 
base de datos de los buques inspeccionados: www.bsmou.org  
 
87 Gráfico sacado del Informe Anual 2007 del Black Sea MOU: “Port State Control in the Black Sea 
Region. Annual report 2007”. pág. 5. Disponible en: www.bsmou.org/default2.htm - Annual Report 
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 Los convenios internacionales, que según el Black Sea MOU, van a ser aplicados 
 SOLAS 74.- Convenio internacional para la seguridad de la vida humana en el mar, 
 MARPOL 73/78.- Convenio internacional para prevenir la contaminación por los 
 STCW 78/95.- Convenio internacional sobre las normas de formación, titulación y 
 
 ILO 147.- Convenio de la Organización Internacional del Trabajo (OIT) nº 147, 
ada estado solo deberá aplicar las resoluciones y las enmiendas que estén en vigor de 
s convenios que haya aceptado. 
o a cada buque, 
enominado Factor de Prioridad (Target Factor). Dicho número sitúa al buque en una 
 Antigüedad del buque. Se tiene en cuenta la antigüedad del buque contando a partir 
 quilla. 
− 16 – 20 años = +10 (+ 1 por cada año que pase de 15 años) 
−      > 20 años = +15 (+ 2 por cada año que pase de 20 años) 
                                                
durante la realización de las inspecciones son: 
 






buques, 1973, en su forma modificada por el protocolo de 1978 
 

guardia para la gente de mar, 1978, en su forma modificada por el protocolo de 1995
 
 COLREG 72.- Reglamento internacional para prevenir los abordajes (RIPA), 1972 
  
 TONNAGE 69.- Convenio internacional sobre el arqueo de buques, 1969 
 







5.8.2. Procedimientos de Inspección 
 
Para determinar los buques que deben ser inspeccionados se trabaja obteniendo datos 
del sistema de información (BSIS) para poder asignar un númer
d
posición dentro de la lista de buques que podrían ser inspeccionados. 
 
Los elementos que son tenidos en cuenta para calcular el  Factor de Prioridad son:88 
 

del día en que se puso la
 
−   0 –   5 años =   0 
−   6 – 10 años = +5 





88 Los valores utilizados para el cálculo del Factor de Prioridad han sido obtenidos tras realizar la 
búsqueda de diferentes buques en la base de datos del sistema BSIS. Cuando se accede a la información 
de un buque se puede observar como ha sido calculado el Factor de Prioridad asignado. 
  96 
  Tipo de buque. Buques de 15 o más años de antigüedad de las siguientes clases: 
 
− Petroleros, quimiqueros, bulk carrier, carga general, ro – ro, carga refrigerada, 


























Gráfico 39.- Porcentaje de detenciones en las inspecciones realizadas por los estados miembros del 
Black Sea MOU en 2007; por tipo de buque.89 
 Detenciones previas. Se tienen en cuenta el número de detenciones que ha tenido el 
tro inspecciones iniciales 
− 3 detenciones: +60 
 Se tiene en cuenta si el porcentaje medio de detenciones que han 
tenido los buques de un estado de bandera sobrepasan la media de detenciones de los 
 
− Por cada unidad con la que se sobrepase la media (redondeando al alza): +1 




buque en las últimas cua
 
− 1 detención:    +15 
− 2 detenciones: +30 
− 4 detenciones: +100 
 
 Estado de bandera.
últimos tres años. 
 
89 Están representados los tipos de buque que han recibido más de 10 inspecciones en 2007. Gráfico 
sacado del Informe Anual 2007 del Black Sea MOU: “Port State Control in the Black Sea Region. 
Annual report 2007”. pág. 7. Disponible en: www.bsmou.org/default2.htm - Annual Report 
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Gráfico 40.- Porcentaje de detenciones en las inspecciones realizadas por los estados miembros del 
Black Sea MOU en 2007; por estado de bandera.90 
 
 
 Deficiencias. Se tienen en cuenta las deficiencias encontradas en las cuatro últimas 
inspecciones. También se revisan el número de deficiencias que constan como no 
solucionadas en el sistema de información BSIS. 
 
− Por cada deficiencia encontrada: +0,6 
 
− Deficiencias no solucionadas: +2 
                                                 
90 Solo están representados los estados de bandera cuyos buques han tenido más de 10 inspecciones 
durante 2007 y que sobrepasan el porcentaje medio de detenciones. Gráfico sacado del Informe Anual 
2007 del Black Sea MOU: “Port State Control in the Black Sea Region. Annual report 2007”. pág. 6. 
Disponible en: www.bsmou.org/default2.htm - Annual Report 
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Gráfico 41.- Porcentaje de deficiencias encontradas durante las inspecciones realizadas por los estados 
miembros del Black Sea MOU en 2007; por la categoría con la que están relacionadas. 91 
 
 
 Sociedad de clasificación. Se valora que la sociedad de clasificación del buque 
pertenezca a la IACS. 
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Gráfico 42.- Porcentaje de detenciones en las inspecciones realizadas por los estados miembros del 
Black Sea MOU en 2007; por sociedad de clasificación.92 
                                                 
91 Gráfico sacado del Informe Anual 2007 del Black Sea MOU: “Port State Control in the Black Sea 
Region. Annual report 2007”. pág. 7. Disponible en: www.bsmou.org/default2.htm - Annual Report 
 
92 Solo están representadas las sociedades de clasificación relacionadas con más de 75 inspecciones en 
2007. Gráfico elaborado por el autor a partir de información obtenida del Informe Anual 2007 del Black 
Sea MOU: “Port State Control in the Black Sea Region. Annual report 2007”. pág. 12. Disponible en: 
www.bsmou.org/default2.htm - Annual Report 
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  Tiempo transcurrido desde la última inspección inicial. 
 
−   6 – 12 meses: +3 
− 12 – 24 meses: +6 
−       >24 meses: +50 (o nunca inspeccionado en la región) 
 
Independientemente del puesto que ocupe un buque, dentro de la lista establecida, 
existen una serie de condiciones básicas por las que un buque debería ser 
inspeccionado con toda seguridad. Dichas condiciones son: 
 
 Buques que han sido denunciados por prácticos o las autoridades portuarias 
 
 Buques que transportan mercancías peligrosas o contaminantes y que no han podido 
suministrar toda la información concerniente a las características del buque, sus 
desplazamientos y la mercancía transportada, a las autoridades pertinentes 
 
 Buques que han sido denunciados por otro estado 
 
 Buques que han sido denunciados por el capitán, un tripulante o una persona u 
organización con un interés legítimo en la seguridad operacional y las condiciones 
de vida y trabajo del buque, así como en prevenir la contaminación (la identidad de 
esa persona no debe ser revelada) 
 
 Buques involucrados en: 
 
− Colisión, varada  o tocar fondo en la maniobra de atraque 
 
− Denunciados como causantes de un vertido ilegal 
 
− Haber maniobrado de una forma errática e insegura 
 
− Operar de una forma insegura suponiendo un peligro para personas, 
propiedades o el medio ambiente 
 
 Buques que han sido suspendidos o retirados de su clase por razones de seguridad 
durante los últimos 6 meses 
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 5.9. El “Memorandum of Understanding on Port State Control for the States of the 
Cooperation Council for the Arab States of the Gulf “ (Riyadh MOU) 
 
Se trata del último acuerdo regional de PSC establecido. Las reuniones para su 
creación, con asistencia de representantes de la OMI, empezaron a realizarse en junio 
de 1999, y los cursos de formación de los inspectores comenzaron en marzo de 2000. 
Fue firmado el 30 de junio de 2005 en Riyadh (Arabia Saudí) por seis estados del 
Golfo Pérsico. 93 
 
Las autoridades marítimas y miembros asociados participantes son: 
 
   Emiratos Árabes  Bahrein   Arabia Saudí 
   Omán    Qatar    Kuwait 
 
El comité está formado por representantes de los estados miembros que se reúnen 
anualmente junto con representantes de la OMI y de otros acuerdos regionales. 
 
El secretariado y el sistema de información RiyadhSIS (Riyadh Information System) 
se encuentran situados en Matra (Omán).94 
 
 
5.9.1. Instrumentos relevantes 
 
Cada estado ha de inspeccionar anualmente el 10% de la media de buques de bandera 
extranjera que han recalado en sus puertos durante los últimos doce meses. Se 
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Gráfico 43.- Comparativa del número de inspecciones y detenciones realizadas por los estados 
miembros del Riyadh MOU en 2008.95 
                                                 
93 Información obtenida de dos publicaciones de la Organización Regional para la Protección del 
Medioambiente Marino (ROPME) de Kuwait: “Planning meeting on regional Port State Control”; 
“Training meeting on Port State Control”. Disponibles en: www.ropme.com/pages/events.asp  
 
94 Dispone de una página de Internet donde se tiene acceso a información variada y a la base de datos de 
las inspecciones realizadas: www.riyadhmou.org  
 
95 Gráfico elaborado por el autor a partir de información obtenida de la página de Internet del Riyadh 
MOU, buscando dentro de la base de datos existente relativa a las inspecciones realizadas. Base de 
datos: www.riyadhmou.org/advsearch.asp  
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 Los convenios internacionales, que según el Riyadh MOU van a ser aplicados durante 
la realización de las inspecciones son: 
 
 Load Lines 66.- Convenio internacional sobre líneas de carga, 1966 
 
 SOLAS 74.- Convenio internacional para la seguridad de la vida humana en el mar, 
1974 
 
 Protocolo de 1978 relativo a SOLAS 74 
 
 MARPOL 73/78.- Convenio internacional para prevenir la contaminación por los 
buques, 1973, en su forma modificada por el protocolo de 1978 
 
 STCW 78/95.- Convenio internacional sobre las normas de formación, titulación y 
guardia para la gente de mar, 1978, en su forma modificada por el protocolo de 1995 
 
 COLREG 72.- Reglamento internacional para prevenir los abordajes (RIPA), 1972 
  
 TONNAGE 69.- Convenio internacional sobre el arqueo de buques, 1969 
 
 ILO 147.- Convenio de la Organización Internacional del Trabajo (OIT) nº 147, 
sobre las normas mínimas en la marina mercante, 1976 
 
Cada estado solo deberá aplicar las resoluciones y las enmiendas que estén en vigor de 
los convenios que haya aceptado. 
 
 
5.9.2. Procedimientos de inspección 
 
Los buques que deberán ser inspeccionados serán aquellos que tienen unas 
características determinadas. Las características que han de tener son: 
 
 Buques que visiten el puerto de un estado por primera vez o que no lo hayan hecho 
durante un periodo de 12 meses 
 
 Buques a los que un estado, firmante de Riyadh MOU, les ha permitido salir de un 
puerto con deficiencias que debían ser corregidas dentro de un plazo determinado; 
tras expirar el plazo 
 
 Buques que han sido denunciados por prácticos o la autoridad portuaria como 
poseedores de deficiencias que pueden poner en peligro su navegación segura 
 
 Buques cuyos certificados de construcción y equipo no han sido expedidos de 
conformidad con los instrumentos pertinentes 
 
 Buques que transporten mercancías peligrosas o contaminantes y que no han podido 
suministrar toda la información concerniente a las características del buque, sus 
desplazamientos y la mercancía transportada a las autoridades pertinentes 
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  Buques que hayan sido suspendidos de su clase por motivos de seguridad en los 6 
meses previos 
 
 Buques no inspeccionados por ninguna autoridad durante un periodo de 6 meses 
 
A continuación se exponen unos gráficos relacionados con las características utilizadas 
habitualmente para la selección de buques a ser inspeccionados: 
 


















Gráfico 44.- Porcentaje de detenciones en las inspecciones realizadas por los estados miembros del 
Riyadh MOU en 2008; por tipo de buque.96 
 
 


















Gráfico 45.- Porcentaje de detenciones en las inspecciones realizadas por los estados miembros del 
Riyadh MOU en 2008; por antigüedad del buque.97 
                                                 
96 Sólo están representados los tipos de buque que han tenido más de 10 inspecciones en 2008. Gráfico 
elaborado por el autor a partir de información obtenida de la página de Internet del Riyadh MOU, 
buscando dentro de la base de datos existente relativa a las inspecciones realizadas. Base de datos: 
www.riyadhmou.org/advsearch.asp 
 
97 Gráfico elaborado por el autor a partir de información obtenida de la página de Internet del Riyadh 
MOU, buscando dentro de la base de datos existente relativa a las inspecciones realizadas. Base de 
datos: www.riyadhmou.org/advsearch.asp 
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Gráfico 46.- Porcentaje de detenciones en las inspecciones realizadas por los estados miembros del 
Riyadh MOU en 2008; por bandera del buque.98 
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Gráfico 47.- Porcentaje de detenciones en las inspecciones realizadas por los estados miembros del 
Riyadh MOUen 2008; por sociedad de clasificación.99 
 
 
                                                 
98 Están representados los estados de bandera cuyos buques han tenido un mínimo de 10 inspecciones. 
Gráfico elaborado por el autor a partir de información obtenida de la página de Internet del Riyadh 
MOU, buscando dentro de la base de datos existente relativa a las inspecciones realizadas. Base de 
datos: www.riyadhmou.org/advsearch.asp 
 
99 Están representadas las sociedades de clasificación cuyos buques han tenido más de 10 inspecciones. 
Gráfico elaborado por el autor a partir de información obtenida de la página de Internet del Riyadh 
MOU, buscando dentro de la base de datos existente relativa a las inspecciones realizadas. Base de 
datos: www.riyadhmou.org/advsearch.asp 
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 6. Programa de Port State Control establecido en Estados Unidos 
 
Independientemente de los sistemas regionales establecidos, en EE.UU. se creo en 
1994 un mecanismo de Port State Control, el denominado US Coast Guard Program 
on Port State Control (Programa de Guardacostas de EE.UU. sobre el Control del 
Estado Portuario). 
 
En la realización de las inspecciones se aplican los convenios internacionales 
establecidos, junto con su normativa marítima interna, la cual establece unos niveles 
muy elevados de inspección.100 
 
Los convenios internacionales van a ser aplicados durante la realización de las 
inspecciones son: 
 
 Load Lines 66 .- Convenio internacional sobre líneas de carga, 1966 
 
 Protocolo de 1988 relativo a Load Lines 66 
 
 SOLAS 74 .- Convenio internacional para la seguridad de la vida humana en el mar, 
1974 
 
 Protocolo de 1978 relativo a SOLAS 74 
 
 Protocolo de 1988 relativo a SOLAS 74 
 
 MARPOL 73/78.- Convenio internacional para prevenir la contaminación por los 
buques, 1973, en su forma modificada por el protocolo de 1978 
 
 Protocolo de 1988 relativo a MARPOL 73/78 
 
 STCW 78/95.- Convenio internacional sobre las normas de formación, titulación y 
guardia para la gente de mar, 1978, en su forma modificada por el protocolo de 1995 
 
 COLREG 72.- Reglamento internacional para prevenir los abordajes (RIPA), 1972 
 
 TONNAGE 69.- Convenio internacional sobre el arqueo de buques, 1969 
 
 ILO 147.- Convenio de la Organización Internacional del Trabajo (OIT) nº 147, 




                                                 
100  La normativa marítima interna, aplicada en la realización de las inspecciones de PSC, queda 
establecida a través de los Reglamentos elaborados por la U.S. Coast Guard. Estos reglamentos, que son 
publicados periódicamente en el Código de Reglamentos Federales de EE.UU., son la interpretación que 
un órgano ejecutivo hace de la legislación vigente. Los reglamentos utilizados en la actualidad son: 
Título 46 – Embarcaciones (Title 46 – Shipping); Título 49 - Transporte (Title 49 – Transportation); 
Título 33 – Navegación y aguas navegables (Title 33 – Navigation and navigable waters) 
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 6.1. Procedimientos de inspección  
 
En el sistema de inspección establecido no se tiene marcado un porcentaje de buques a 
inspeccionar, sino que se deben inspeccionar todos los buques que tengan unas 
características determinadas. 
 
Para evaluar si un buque debe ser inspeccionado se le asigna una puntuación, en 
función de sus características, que lo clasifica dentro de unos niveles de prioridad 
establecidos. Se utiliza la denominada Matriz de Prioridad (Targeting Matrix).101 
 
Los tres niveles de prioridad establecidos son: 
 
1. Prioridad I: se debe prohibir la entrada del buque a puerto hasta que la guardia 
costera lo inspeccione (≥ 17 puntos). 
 
2. Prioridad II: el buque será inspeccionado en puerto y las operaciones de carga o de 
embarque/desembarque de pasajeros se pueden restringir si el Capitán Marítimo del 
puerto considera que el buque es una amenaza para la seguridad del puerto o el medio 
ambiente marino (7 – 16 puntos). 
 
3. Buque no prioritario: el buque solo será inspeccionado si es elegido de una forma 
aleatoria (≤ 6 puntos). 
 
Las características evaluadas de los buques, de cara a asignarles una puntuación y 
clasificarlos dentro de alguno de los niveles de prioridad son: 
 
 Estado de bandera. Se tiene en cuenta el porcentaje medio de detenciones de los 
buques de un estado de bandera en los últimos tres años. 
 
 Porcentaje de detenciones 2 veces por encima de la media: +7 
 
 Porcentaje de detenciones por encima de la media (sin llegar al doble): +2 
 
 
 Sociedad de clasificación. Se tiene en cuenta el porcentaje medio de detenciones de 
buques por sociedad de clasificación de los últimos tres años. 
 
 Porcentaje de detenciones por debajo del 0,5%: 0 
 
 Porcentaje de detenciones mayor al 0,5% sin llegar al 1%: +3 
 
 Porcentaje de detenciones entre el 1% y el 2%: +5 
 
 Porcentaje de detenciones igual o mayor al 2%: clasificado como Prioridad I 
 
                                                 
101 Información obtenida de la página de Internet de la U.S. Coast Guard: homeport.uscg.mil – Port 
State Control – Foreign Vessel Safety – PSC Safety Targeting Matrix 
 







































Gráfico 48.- Porcentaje de detenciones en las inspecciones realizadas por EE.UU. (2005/2007); por 
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Gráfico 49.- Porcentaje de detenciones en las inspecciones realizadas por EE.UU. (2005/2007); por 
sociedad de clasificación 103 
                                                 
102 Gráfico elaborado por el autor a partir de información obtenida del Informe Anual de U.S. Coast 
Guard, 2007: “Port State Control in the United States. Annual Report 2007”. pág. 9. Disponible en: 
http://homeport.uscg.mil - Port State Control – General Information – PSC Annual Report 
 
103 Gráfico elaborado por el autor a partir de información obtenida del Informe Anual de U.S. Coast 
Guard 2007: “Port State Control in the United States. Annual Report 2007”. pág.13. Disponible en: 
http://homeport.uscg.mil - Port State Control – General Information – PSC Annual Report 
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  Histórico del buque. Se tiene en cuenta el tiempo que hace que no se inspecciona el 
buque, las detenciones o denegación de entrada que ha tenido y cualquier incidente 
en el que haya estado involucrado en el último año. 
 
 Quebrantamiento previo de la legislación marítima vigente en EE.UU.: +1 (por 
cada uno) 
 
 Informes de siniestros o averías: +1 (por cada uno) 
 
 Restricciones de la operativa del buque, por cuestiones de seguridad, 
establecidas por el Capitán Marítimo del Puerto: +1 (por cada una) 
 
 Denegaciones de entrada o expulsiones: +5 (por cada una) 
 
 Primera vez que se recala en un puerto de EE.UU., o que haya transcurrido más 
de un año desde la última inspección: clasificado como de Prioridad II 
 
 Condiciones particulares. Se tiene en cuenta el tipo de buque y su antigüedad según 
el año de entrega. 
 
 Tipo de buque: 
 
o Carga general, ro-ro, car-carrier, ro-pax: +4 
o Carga granel, carga refrigerada: +2 
o Petroleros, quimiqueros: +1 
 
 Antigüedad del buque: 
 
o 0 – 4 años: −3 
o 5 – 9 años: −2 
o 10 – 14 años: 0 
o 15 – 19 años: +3 
o 20 – 24 años: +5 
o 25 – >25 años: +7 
 
Una vez realizado el cálculo y establecida la prioridad de inspección de un buque, si 
dicho buque ya fue inspeccionado hace menos de seis meses y ha sido clasificado 
como de Prioridad I ó II, el Capitán Marítimo del puerto puede decidir reclasificar el 
buque como no prioritario. 
 
Se ha establecido un sistema para incentivar la operativa de los buques a los que no se 
les suelen encontrar deficiencias. Este sistema es el denominado Qualship 21 (Quality 
Shipping for the 21st century). A los buques que son incluidos dentro de Qualship 21, 
cuando se está realizando el cálculo para su clasificación dentro de los niveles de 
prioridad establecidos, no se les suman puntos por el tipo de buque y sin embargo por 
los años de antigüedad se les pueden restar. 
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 Las características que ha de cumplir un buque para que sea considerado como 
incluido dentro de Qualship 21, y se le expida el certificado pertinente son:104 
 
 No debe haber sido detenido ni clasificado como sub-estándar en aguas de EE.UU 
en los últimos 36 meses. 
 
 No debe haber quebrantado la legislación marítima vigente en EE.UU. ni debe tener 
informes de siniestros o averías ocurridos en aguas de EE.UU. El fallecimiento o 
accidentes de tripulantes o pasajeros no se tendrán en cuenta si no están relacionados 
con un siniestro o avería. 
 
 Debe haber tenido una inspección de Port State Control en los últimos 12 meses  y 
no se le han debido encontrar deficiencias de importancia. 
 
 No debe estar gestionado por una compañía cuyos buques hayan sido detenidos por 
EE.UU en los últimos 24 meses. 
 
 La sociedad de clasificación del buque no debe estar clasificada como de elevadas 
detenciones. 
 
 El estado de bandera del buque debe tener un porcentaje medio de detenciones, de 
los últimos tres años, inferior al 1% y al menos 10 buques diferentes del estado de 
bandera deben haber recalado en puertos de EE.UU en ese periodo. 
 
 El estado de bandera del buque debe haber presentado una Auto Evaluación de 
Actuación de Estado de Badera (Self-Assessment of Flag State Performance) a la 





























Gráfico 50.- Cantidad de buques admitidos anualmente como buques de alta calidad en Qualship 21.105 
                                                 
104 Información del sistema Qualship 21 extraída de la página de Internet de US Coast Guard: 
http://homeport.uscg.mil - Port State Control – Foreign Vessel Safety  – Qualship 21 Initiative 
 
105 Gráfico sacado del Informe Anual de U.S. Coast Guard 2007: “Port State Control in the United 
States. Annual Report 2007”. pág.14. Disponible en: http://homeport.uscg.mil - Port State Control – 
General Information – PSC Annual Report 
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 6.2. Inspecciones referentes al código ISPS 
 
Independientemente de las inspecciones realizadas para la detección de deficiencias y 
de buques sub-estándar, la U.S. Coast Guard tiene establecidas otro tipo de 
inspecciones, que están relacionadas con el código ISPS (International Ship and Port 
facility Security code). 
 
Por las características que son evaluadas, para tomar la decisión de si un buque debe 
ser inspeccionado o no, se puede ver claramente se está tratando de evitar que buques, 
que ellos consideran peligrosos para la seguridad de los EE.UU., puedan acceder a sus 
puertos. 
 
Para evaluar si un buque debe ser inspeccionado también se utiliza un sistema de 
cálculo que lo clasifica dentro de unos niveles de prioridad establecidos. 106 
 
Los tres niveles de prioridad establecidos son: 
 
1. ISPS I: se debe prohibir la entrada del buque a puerto hasta que la guardia costera lo 
inspeccione (≥17 puntos). 
 
2. ISPS II: el buque será inspeccionado en puerto (7 – 16 puntos). 
 
3. ISPS III: el buque  solo  será  inspeccionado  si  es  elegido  de  una  forma  
aleatoria (≤ 6 puntos) 
 
Las características evaluadas de los buques, para asignarles una puntuación y 
clasificarlos dentro de alguno de los niveles establecidos, son: 
 
 Gestión del buque. Se tiene en cuenta quien gestiona el buque y las referencias que 
se tienen de los gestores, los propietarios o los fletadores del buque según las 
inspecciones realizadas en los últimos 12 meses. 
 
o Nuevo propietario desde la última inspección: nivel ISPS II. 
 
o Propietario o fletador del buque relacionado con una prohibición de entrada, una 
expulsión o dos inspecciones anteriores: +5 
 
 Estado de bandera. Se valora el porcentaje de detenciones que ha tenido el estado de 
bandera o si el buque ha cambiado de registro. 
 
o Nuevo estado de bandera desde la última inspección: nivel ISPS II. 
 
       2 veces por encima de la media o superior: +7 
o Porcentaje de detenciones: 
       Por encima de la media sin llegar al doble: +2 
 
                                                 
106 Información obtenida de la página de Internet de la U.S. Coast Guard: homeport.uscg.mil – Port 
State Control – Foreign Vessel Security – PSC Security Targeting Matrix 
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  Sociedad de clasificación. Se tienen en cuenta la cantidad de inspecciones con las 
que ha estado relacionada la sociedad de clasificación del buque, en lo referente al 
código ISPS, en los últimos 12 meses. 
 
o 3 ó más inspecciones: nivel ISPS I 
o 2 inspecciones: +5 
o 1 inspección: +2 
 
 
 Historial de pasadas inspecciones. Se tienen en cuenta los resultados de las 
inspecciones que ha tenido el buque en los últimos 12 meses. 
 
o Buques con una prohibición de entrada o expulsión: nivel ISPS I 
o Buques no inspeccionados: nivel ISPS II 
o Buques detenidos: +5 
o Buques con alguna inspección: +1 
 
 Puertos de recalada. Mensualmente se elabora una lista de puertos y estados que no 
cumplen con lo estipulado en el código ISPS. Se comprueba si alguno de los últimos 
5 puertos de recalada  del buque o su estado de bandera están dentro de la lista. 
 
o Alguno de los 5 últimos puertos de recalada en la lista: nivel ISPS I 
o Estado de bandera del buque en la lista: nivel ISPS II 
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Gráfico 51.- Porcentaje de deficiencias encontradas en las inspecciones realizadas por EE.UU. 
relacionadas con el código ISPS. 107 
 
Una vez realizado el cálculo e independientemente del nivel que se le haya asignado al 
buque existe una condición indispensable para poder acceder a un puerto de EE.UU. 
Se tiene establecida otra lista con los puertos e instalaciones portuarias que carecen de 
medidas antiterroristas suficientes. Si uno de los últimos 5 puertos de recalada de un 
buque está contemplado en dicha lista se le prohibirá la entrada a puerto. 
                                                 
107 Gráfico sacado del Informe Anual de U.S. Coast Guard 2007: “Port State Control in the United 
States. Annual Report 2007”. pág. 20. Disponible en: http://homeport.uscg.mil - Port State Control – 
General Information – PSC Annual Report  
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 7. Control del pabellón del buque (Flag State Control), comparativa con el Port 
State Control 
 
Para garantizar la seguridad de los buques que un estado tiene bajo su bandera su 
administración marítima debe inspeccionarlos para la emisión y renovación de 
múltiples certificados relativos a diseño, construcción, equipos, dotación y prevención 
de la contaminación. Incluso deberían ser inspeccionados durante el periodo de validez 
de dichos certificados si se cree que las condiciones bajo las que fueron expedidos han 
cambiado. 
 
Para poder cumplir con esta función, de peritaje e inspección, la administración 
marítima de un estado debe haber desarrollado y establecido las normas relacionadas 
con la seguridad marítima y la prevención de la contaminación, de acuerdo con su 
legislación y los convenios internacionales establecidos. Debe mantener también un 
grupo de inspectores debidamente cualificados para llevar a cabo las inspecciones y 
hacer cumplir dichas normas. 
 
Los estados de bandera deben tomar las medidas adecuadas para asegurar que no se 
permite navegar a los buques que enarbolan su pabellón, o estén matriculados en su 
territorio, hasta que cumplan con todos los requisitos estipulados en las leyes y los 
reglamentos establecidos.108  
 
En los casos en los que un estado de bandera haya autorizado a una organización 
reconocida para actuar en su nombre, en las funciones de inspección y certificación de 
buques, debe asumir la completa responsabilidad de todos los certificados de seguridad 
y prevención de la contaminación que hayan sido emitidos.109  
 
Existe una forma mediante la cual los estados de bandera pueden  mostrar una clara 
imagen de como funcionan sus administraciones marítimas. En noviembre de 1999 fue 
aprobado por la OMI que los estados de bandera podían presentar una Auto-evaluación 
de Actuación de Estado de Bandera (Self-assessment of Flag State Performance).  
 
Se trata de presentar un documento en el que se informa sobre la infraestructura, la 
normativa jurídica y el personal que la administración marítima tiene establecidos de 
cara a la realización de sus cometidos. Los estados están invitados a proporcionar 
copias de las auto-evaluaciones de forma voluntaria para el establecimiento de una 
base de datos.110 
 
Mediante la realización de las inspecciones de Port State Control se ha conseguido que 
los certificados de los buques sean revisados más a menudo, no solo para comprobar 
                                                 
108 UNCLOS: Artículo 217 – Ejecución por el estado del pabellón. 
 
109 Resoluciones de la Organización Marítima Internacional relacionadas: Resolución A. 739 (18): 
“Guidelines for the authorization of organizations acting on behalf of the administration”; Resolución 
MSC. 208 (81): “Adoption of amendments to the guidelines for the authorization of organizations acting 
on behalf of the administration”: Resolución A. 789 (19): “Specifications on the survey and 
classification functions of recognized organizations acting on behalf of the administration” 
 
110 Resolución A. 912 (22): “Self-assessment of flag state performance” 
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 su existencia, sino para evaluar si están expedidos de una forma adecuada y acordes 
con las características reales de los buques. 
 
Los estados de bandera que quieran dejar de ser considerados como no capaces de 
garantizar la seguridad de los buques que enarbolen su pabellón deberán establecer una 
administración marítima que sea capaz de realizar adecuadamente las inspecciones y el 
control de los buques. 
 
Las inspecciones de Control del Pabellón del  buque (Flag State Control) deberán estar 
a la altura de las de Port State Control. De esta manera el estado de bandera se 
asegurará de que los buques de su registro sean capaces de superar cualquier 
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Gráfico 52.- Porcentaje de detenciones, en las inspecciones realizadas por los estados miembros del 
Paris MOU, a 26 estados de bandera con el 84% del tonelaje mundial (2005/2007).111 
 
 
                                                 
111 Están representados 26 estados que componen el 84% del tonelaje mundial (01.01.2007), ordenados 
por el porcentaje del tonelaje mundial que tienen bajo su bandera. Fuente: Lloyd’s Register. Statistical 
Tables. Gráfico elaborado por el autor a partir de información obtenida del Informe Anual del París 
MOU de 2007. “Paris MOU on Port State Control. Annual Report 2007”. págs. 31 y ss. Disponible en: 
www.parismou.org/upload/anrep/PSC_annual_report_20071.pdf 
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 8. Target Factor – Factor de Prioridad. Visión de conjunto 
 
La asignación de una puntuación a cada buque, en función de cada una de sus 
características, para situarlo en un orden dentro de la lista de los posibles buques a ser 
inspeccionados es el denominado Factor de Prioridad (Target Factor). 
 
La utilización de este método, para establecer la prioridad con la que debe ser 
inspeccionado un buque, está resultando muy efectiva de cara a aplicar un mismo 
criterio de selección a todos los buques que operan en una región. 
 
Aunque los valores asignados por los diferentes acuerdos regionales no son 
exactamente los mismos, sí que coinciden las principales características que son 
evaluadas para la realización del cálculo.  
 
Las características evaluadas son:112 
 
1. Tipo de buque. En todos los acuerdos regionales establecidos y EE.UU. se tiene la 
atención puesta sobre unos determinados tipos de buques, ya sea cuando alcanzan unos 




Petrolero >3000 TRB >15 años +5 >14 años +4 >20 años +5 Todos +1
Gasero >10 años +5 >10 años +5
Quimiquero >10 años +5 >14 años +4 Todos +1
Bulk carrier >12 años +5 >14 años +4 >12 años +5 Todos +2
Carga general >14 años +4 Todos +4
Ro - Ro >15 años +5 >14 años +4 Todos +5 Todos +4
Ro - Pax >15 años +5 >14 años +4 Todos +5 Todos +4
Pasaje >15 años +5 >14 años +4 Todos +5
EE.UU.Paris MOU
Tokyo MOU        
Indian Ocean MOU  
Black Sea MOU 




Tabla 4.- Comparativa de los valores asignados por tipo de buque para el cálculo del Factor de Prioridad 
 
 
                                                 
112 En la comparación realizada, sobre los diferentes cálculos de Factor de Prioridad utilizados, solo 
aparecen datos de cinco esquemas regionales y de EE.UU. porque es de los únicos que se ha conseguido 
información. Se da por supuesto que en los restantes esquemas regionales se utiliza algún Factor de 
Prioridad, que en mayor o menor medida ha de mantener unas características similares a los aquí 
expuestos. 
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 2. Antigüedad del buque. En EE.UU y en todos los esquemas regionales, excepto en el 
Paris MOU, se asignan puntos en función de los años de antigüedad de los buques, 
independientemente del tipo de buque que sea. En el caso del Paris MOU solo se 
puntuará por años de antigüedad a los buques que sean diferentes a los evaluados por 
“tipo de buque”, excepto a los buques de pasajeros. En el caso de EE.UU. se restan 
puntos a los buques de hasta 10 años de antigüedad. 
 
 
13 - 20 años +1 0 - 5 años +0 12 - 20 años +1 0 - 4 años -3
21 - 25 años +2 6 - 10 años +5 21 - 25 años +2 5 - 9 años -2
>25 años +3 11 - 15 años +10 > 25 años +3 10 - 14 años +0
16 - 20 años +10 15 - 19 años +3
20 - 24 años +5
> 20 años +15 20 - >25 años +7
+1 por cada año que pase 
de 15
+2 por cada año que pase 
de 20
EE.UU.Paris MOU
Tokyo MOU             
Indian Ocean MOU       
Black Sea MOU 
Acuerdo de             
Viña del Mar
Diferentes a los antes 
evaluados  por           
"tipo de buque"         
(excepto pasaje)
 




3. Bandera del buque. En EE.UU. y en todos los acuerdos regionales, excepto el 
Acuerdo de Viña del Mar, se tienen en cuenta el promedio de detenciones que han 
tenido los buques registrados en los diferentes estados de bandera en los últimos tres 
años. En el caso del Acuerdo de Viña del Mar no se evalúa el porcentaje de 
detenciones de una bandera, sino el número de convenios ratificados que tiene. En el 
Paris MOU también se valora el número de convenios ratificados. 
 
 
Media detenciones    
+ 3% +4
Sin ratificar al menos 
7 convenios +1
Media detenciones    
+ 6% +8
Media detenciones    
+ 9% +14
Media detenciones    
+ 12% +20
Sin ratificar todos los 
convenios +1
Paris MOU
Tokyo MOU             
Indian Ocean MOU       
Black Sea MOU 
Acuerdo de             
Viña del Mar
Por cada unidad con 
la que se sobrepasa 




Por encima de la     
media de detenciones
2  veces            





Tabla 6.- Comparativa de valores asignados por bandera del buque para el cálculo del Factor de 
Prioridad. 
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 4. Sociedad de clasificación. En EE.UU. y en cada uno de los esquemas regionales, 
excepto en el caso de Tokyo MOU, Indian Ocean MOU y Black Sea MOU, la 
valoración que se realiza de las sociedades de clasificación varía. En el caso de 
EE.UU. se valora el porcentaje de detenciones de los últimos 3 años. En París MOU el 
porcentaje de detenciones de los últimos 3 años y si es una sociedad de clasificación 
reconocida por la UE. En el caso de Tokyo MOU, Indian Ocean MOU y Black Sea 
MOU si pertenece a la IACS.  
 
 
Sociedad de Clasificación no 
reconocida por la UE +3
Sociedad de Clasificación no 
perteneciente a IACS +10 % detenciones < 0,5% +0
Media detenciones ≤ 0% +0 0,5% < % detenciones < 1% +3
0% - 2% por encima           
media detenciones +1 1% < % detenciones < 2% +5
>2% - 4% por encima          
media detenciones +2 % detenciones ≥ 2% +17
      > 4% por encima          
media detenciones +3
EE.UU.Paris MOU
Tokyo MOU                      
Indian Ocean MOU                
Black Sea MOU 
 
Tabla 7.- Comparativa de valores asignados por sociedad de clasificación del buque para el cálculo del 
Factor de Prioridad 
 
 
5. Deficiencias encontradas. Las deficiencias son valoradas solo por los acuerdos 
regionales, pero de formas diversas y en periodos de tiempo distintos. 
 
 
0 deficiencias -15 Por cada deficiencia encontrada +0,6 0 deficiencias -15
1 - 5 deficiencias +0 Por cada deficinecia no solucionada +2 1 - 5 deficiencias +0
6 - 10 deficiencias +10 6 - 10 deficiencias +10
11 - 20 deficiencias +15 11 - 20 deficiencias +15
> 21 deficiencias +20 > 21 deficiencias +20
(A*3)+B = +X
Deficiencias a corregir antes de salir o 
la llegada al siguiente puerto = A
Deficiencias a corregir antes de 14 
días  o no definidas = B
Acuerdo de Viña del MarParis MOU
Tokyo MOU                      
Indian Ocean MOU                
Black Sea MOU 
(ultimos 24 meses) (ultimas 4 inspecciones) (ultimos 24 meses)
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 6. Detenciones. Las detenciones son tenidas en cuenta solo por los acuerdos regionales 
y de forma variada. 
 
 




Acuerdo de Viña del MarParis MOU
Tokyo MOU                      
Indian Ocean MOU                
Black Sea MOU 
Detenciones en los últimos           
12 meses
Detenciones en la últimas            
4 inspecciones




Tabla 9.- Comparativa de valores asignados por detenciones sufridas por el buque para el cálculo del 
Factor de Prioridad. 
 
 
7. Tiempo transcurrido desde la última inspección. Todos los acuerdos regionales y los 
EE.UU. tienen en cuenta el tiempo transcurrido desde la última inspección o si es la 
primera vez que el buque entra en puerto. 
 
 
6 - 12 meses +10 6 - 12 meses +3 6 - 12 meses +10 >12 meses +16
> 12 meses +20 12 - 24 meses +6 12 - 24 meses +20 Nunca inspeccionado +16
Nunca inspeccionado +20 > 24 meses +50 > 24 meses +40
Nunca inspeccionado +50 Nunca inspeccionado +85
EE.UU.Paris MOU
Tokyo MOU             
Indian Ocean MOU       
Black Sea MOU 
Acuerdo de             
Viña del Mar
 



















a) Orientación adecuada de los instrumentos jurídicos de control: 
 
El actual marco legal, para la realización de las inspecciones de Port State Control, 
debe considerarse como suficiente, pero se ha de continuar trabajando de cara a poder 
orientarlo en el sentido que sea necesario en cada momento. Los diferentes convenios 
internacionales y demás instrumentos jurídicos que se vayan creando, así como las 
modificaciones realizadas en las ya existentes, deberán ser utilizados como referencia 
para la realización de las inspecciones, a medida que vayan entrando en vigor.  
 
Con carácter ilustrativo: 
 
La Convención Internacional sobre el Control de los Sistemas Anti-incrustantes 
Perjudiciales en los Buques, 2001 (Anti-fouling Systems), ha entrado en vigor el 17 de 
septiembre de 2008. 
 
La Convención Internacional para el Control y la Gestión de las Aguas de Lastre y los 
Sedimentos de los Buques, 2004 (Ballast Water Management), entrará en vigor cuando 
la ratifiquen 30 estados que representen el 35% del total del tonelaje de la flota 
mundial.113 
 
b) Campañas intensivas de inspección: 
 
Anualmente se suelen realizar campañas intensivas de inspección, concentradas en 
determinados campos problemáticos o para el control de la implementación de nueva 
normativa. Ha resultado ser un método muy adecuado. 
 
Desde 2007 las campañas intensivas de inspección se han orientado a la verificación 
de la correcta implementación del Sistema de Gestión de la Seguridad (ISM). Según la 
información facilitada por los informes anuales, sobre las deficiencias encontradas 
durante las inspecciones realizadas, se puede observar que en lo relacionado con el 
código ISM el número de deficiencias va disminuyendo. 
 
En 2008 la campaña intensiva de inspección que se ha realizado ha sido para el control 
de todo lo relacionado con la seguridad en la navegación, controlando la 
documentación de los buques, los equipos instalados y la familiarización de la 
tripulación con su uso. La campaña intensiva de inspección prevista para 2009 va 
orientada al control del estado y del manejo de las embarcaciones de supervivencia y 
de sus dispositivos de lanzamiento. 
 
c) Uniformidad de criterios en la realización de las inspecciones: 
 
Para que dentro de un esquema regional de PSC las inspecciones sean llevadas con 
carácter homogéneo, independientemente del puerto en el que se realice la inspección 
y del oficial que la esté realizando, se tiene que tratar de mantener una uniformidad 
                                                 
113 Según la OMI, en la actualidad (datos del 29.02.2009) solo 18 estados han ratificado esta 
convención, que representan el 15,36% del total del tonelaje de la flota mundial. 
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 total de criterios durante la realización de las mismas. En tal sentido resultaría 
oportuno la utilización de Cheking-List. 
 
El factor humano interviene en la realización de las inspecciones y para la evaluación 
del estado real de un buque el PSCO (Port State Control Officer)  ha de aplicar su 
criterio profesional. Por lo tanto, para unos criterios de inspección uniformes en la 
realización de las inspecciones, los esquemas regionales deben tener establecidos los 
sistemas de formación adecuados de los inspectores. A título de ejemplo, la formación 
específica de PSCO de la World Maritime University (WMU-IMO). 
 
d) Relación entre deficiencias y años de antigüedad de un buque: 
 
Como se ha podido observar en los gráficos que muestran los porcentajes de detención 
de los buques, los que más deficiencias presentan y por lo tanto son los más detenidos 
son los buques más antiguos. 
 
Dado que la cantidad de detenciones aumenta en función de los años de antigüedad de 
un buque, y es una característica de fácil evaluación para el cálculo del Factor de 
Prioridad, queda claro que también los buques de mayor antigüedad serán los que 
tengan más posibilidades de ser elegidos para ser inspeccionados. 
  
e) Relación entre bandera del buque y detenciones: 
 
Se podría generalizar diciendo que los buques que tienen un mayor número de 
detenciones son aquellos que hondean la bandera de un registro abierto, y por supuesto 
se puede ver claramente en los gráficos que la cantidad de detenciones es elevada. Pero 
sin lugar a dudas la relación entre la bandera de un buque y las detenciones pasa por el 
tipo de administración marítima que tiene establecida el estado. 
 
En los estados de bandera cuya administración marítima no ejerza el control adecuado 
sobre las características básicas que ha de cumplir un buque y su tripulación, la 
proliferación de buques sub-estándar será habitual. 
 
Con el establecimiento del sistema de auto-evaluación de las administraciones 
marítimas por parte de los propios estados de bandera (Self-assessment of Flag State 
Performance) la OMI está tratando de que no pueda existir un registro de buques sin el 
consiguiente control adecuado sobre los buques. 
 
f) Relación entre sociedad de clasificación del buque y detenciones: 
 
En lo referente a las sociedades de clasificación de los buques si que se puede ver 
claramente que las pertenecientes a la IACS tienen los porcentajes de detención menos 
elevados en todos los esquemas regionales establecidos.  
 
En el cálculo del Factor de Prioridad muchos de los acuerdos establecidos (Tokyo 
MOU, Indian Ocean MOU, Black Sea MOU) tienen en cuenta si la sociedad de 
clasificación con la que trabaja el buque pertenece a la IACS.  
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 En el caso del Paris MOU, lo que se tiene en cuenta para el cálculo del Factor de 
Prioridad es si la sociedad de clasificación es una de las aceptadas por la UE. Todas las 
sociedades de clasificación pertenecientes a la IACS, excepto Indian Register of 
Shipping, están dentro de las aceptadas por la UE. 
 
g) Sistema global de PSC: 
 
Los diferentes esquemas regionales de PSC no se encuentran homogeneizados en la 
actualidad y existen diferentes niveles de implementación, pero sin duda alguna la 
OMI está trabajando de cara al establecimiento de un sistema global de PSC. 
 
En la actualidad la OMI está marcando los estándares básicos, en lo referente a la 
correcta realización de las inspecciones, y proporcionando todos los instrumentos 
necesarios para ello, pero el establecimiento de un sistema global de PSC pasa por el 
compromiso al que se pueda llegar por parte de los estados miembros de los acuerdos 
existentes. 
 
Los diferentes estados firmantes de los acuerdos regionales de PSC  han de tener claro 
que el máximo de cooperación entre los diferentes acuerdos existentes y el intercambio 
de información son básicos de cara a la creación de un acuerdo a nivel mundial. 
 
Para el intercambio del máximo de información y el establecimiento de los criterios 
adecuados en la realización de las inspecciones se deberán crear unos centros 
coordinadores comunes para todos los estados. 
 
Los estados de pabellón han de estar igualmente comprometidos en facilitar el máximo 
de información al respecto de sus buques. De esta manera el control del estado de 
puerto y el control del estado de bandera trabajaran de forma complementaria para la 
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 11. Anexos 
 
Anexo 1. Formato de documentos  
 
Documentos a utilizar en los informes y notificaciones de Port State Control, de 
acuerdo con lo estipulado en la resolución A. 787 (19), enmendada con la Resolución 
A. 882 (21): 
 
a. Informe de inspección (Forma A) 
 
b. Informe de inspección (Forma B)  
 
c. Informe de deficiencias no rectificadas o provisionalmente reparadas 
 
d. Informe de acciones emprendidas por la autoridad de notificación 
 
e. Informe del incumplimiento del Artículo 6 de MARPOL 73/78 
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REPORT OF INSPECTION IN ACCORDANCE WITH IMO PORT STATE CONTROL PROCEDURES 
(RESOLUTION A.787(19), AS AMENDED BY RESOLUTION A.882(21)) * 
            FORM A 
(reporting authority)       copy to:  master 
(address)         head office 
(telephone)         PSCO 
(telefax) 
       if ship is detained, copy to: 
        flag State 
        IMO 
        recognized organization, if applicable 
 
1  name of reporting authority ………………………………2 name of ship ………………………….......................…………..………… 
3  flag of ship .……………………….....…4 type of ship ……………….......................5 call sign ………………………….......….........…. 
6  IMO number ………………………......7 gross tonnage ………………..…..............8 deadweight (where applicable) .….…............… 
9  year of build ………………………...…10 date of inspection ……..……................11 place of inspection …..…….....…..............….… 
12 classification society ……………....…..13 date of release from detention**……….....………..………………………........…........….. 
14 particulars of company**……………….………………………………………………………………………………..........................… 
………………………………………………………………………………………………………………………….............…..……............. 
 
15 relevant certificate(s)** 
a) title     b) issuing authority    c) dates of issue and expiry 
1 ......................................   .............................................…   ……………….……… … ………………………… 
2 ......................................   ...............................………..…   ……………….……… … ………………………… 
3 ......................................   ...............................…………..   ……………….……… … ………………………… 
4 ......................................   ...............................…………..   ……………….……… … ………………………… 
5 ......................................   ...............................…………..   ……………….……… … ………………………… 
6 ......................................   ...............................…………..   ……………….……… … ………………………… 
7 ......................................   ...............................…………..   ……………….……… … ………………………… 
8 ......................................   ..............................……………   ……………….……… … ………………………… 
9 ......................................   ...............................…………..   ……………….……… … ………………………… 
10 ....................................   ...............................…………..   ……………….……… … ………………………… 
11 ....................................   ...............................…………..   ……………….……… … ………………………… 
12 ………………………   ……………………………….   ………………………. … ………………………… 
 
d) information on last intermediate or annual survey** 
date     surveying authority   place 
1 ......................................   .............................................…   ……………….…………..………………………… 
2 ......................................   ...............................………..…   ……………….……….….………………………… 
3 ......................................   ...............................…………..   ……………….……….….………………………… 
4 ......................................   ...............................…………..   ……………….……….….………………………… 
5 ......................................   ...............................…………..   ……………….……….….………………………… 
6 ......................................   ...............................…………..   ……………….……….….………………………… 
7 ......................................   ...............................…………..   ……………….……….….………………………… 
8 ......................................   ..............................……………   ……………….……….….………………………… 
9 ......................................   ...............................…………..   ……………….……….….………………………… 
10 ....................................   ...............................…………..   ……………….……….….………………………… 
11 ....................................   ...............................…………..   ………….……….….……………………………... 
12 ……………………….   ……………………………….   ………………………. … ………………………… 
 
16 deficiencies    no     yes (see attached FORM B) 
 
17 ship detained    no     yes *** 
 
18 supporting documentation   no     yes (see annex) 
 
issuing office ………………………………………………………  name ……………………………….…………………………. 
         (duly authorized PSCO of reporting authority) 
telephone ………………………………………………………… 
 




This report must be retained on board for period of two years and must be available for consultation by Port State Control Officers at all times. 
________________________________ 
* This inspection report has been issued solely for the purposes of informing the master and other port States that an inspection by 
the port State, mentioned in the heading, has taken place. This inspection report cannot be construed as a seaworthiness certificate 
in excess of the certificate the ship is required to carry. 
** To be completed in the event of a detention. 
*** Masters, shipowners and/or operators are advised that detailed information on a detention may be subject to future publication. 
 
Anexo 1 - b 
 
REPORT OF INSPECTION IN ACCORDANCE WITH IMO PORT STATE CONTROL PROCEDURES 




(reporting authority)       copy to:  master 
(address)          head office 
(telephone)         PSCO 
(telefax) 
 
if ship is detained, copy to: 
flag State 
IMO 
recognized organization, if applicable 
 
 
2  name of ship ……………………………………………………  6 IMO number ……………………………….……. 
 
10 date of inspection ………………………………………………  11 place of inspection ……………………………… 
 
21 nature of deficiency1)     convention2)    22 action taken3) 
 
…………………………………………………………….  …………………………….………  …………………………………. 
…………………………………………………………….  …………………………………….  …………………………………. 
…………………………………………………………….  …………………………………….  …………………………………. 
…………………………………………………………….  …………………………………….  …………………………………. 
…………………………………………………………….  …………………………………….  …………………………………. 
…………………………………………………………….  …………………………………….  …………………………………. 
…………………………………………………………….  …………………………………….  …………………………………. 
…………………………………………………………….  …………………………………….  …………………………………. 
…………………………………………………………….  …………………………………….  …………………………………. 
…………………………………………………………….  …………………………………….  …………………………………. 
…………………………………………………………….  …………………………………….  …………………………………. 
…………………………………………………………….  …………………………………….  …………………………………. 
…………………………………………………………….  …………………………………….  …………………………………. 
…………………………………………………………….  …………………………………….  …………………………………. 
…………………………………………………………….  …………………………………….  …………………………………. 
…………………………………………………………….  …………………………………….  …………………………………. 
…………………………………………………………….  …………………………………….  …………………………………. 
…………………………………………………………….  …………………………………….  …………………………………. 
…………………………………………………………….  …………………………………….  …………………………………. 
…………………………………………………………….  …………………………………….  …………………………………. 
…………………………………………………………….  …………………………………….  …………………………………. 
…………………………………………………………….  …………………………………….  …………………………………. 
…………………………………………………………….  …………………………………….  …………………………………. 
…………………………………………………………….  …………………………………….  …………………………………. 




         name …………………………………………………. 
         (duly authorized PSCO of reporting authority) 
 
 







1  This inspection was not a full survey and deficiencies listed may not be exhaustive. In the event of a detention, it is recommended that  
full survey is carried out and all deficiencies are rectified before an application for re-inspection is made. 
 
2  To be completed in the event of a detention. 
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Anexo 1 - c 
 
REPORT OF DEFICIENCIES 
NOT FULLY RECTIFIED OR ONLY PROVISIONALLY REPAIRED 
 
 
In accordance with the provision of paragraph 4.7.3 of IMO Port State Control Procedures 
(resolution A.787(19), as amended by resolution A.882(21)) 




1.  From (country/region) : ........................................…. ….   2.  Port : ..................................................................... 
 
3.  To (country/region) : .............................................…..….   4.  Port : ..................................................................... 
 
5.  Name of ship : .......................................................….  6. Date departed : .................................................... 
 
7.  Estimated place and time of arrival : ………………………………………………………………………….......…………... 
 
8.  IMO number : ...................................................……   9.  Flag of ship & POR : .................................…..... 
 
10.  Type of ship : ...................................................……..   11.  Call sign : ………………..................................... 
 
12.  Gross tonnage : .......................................……...........  13.  Year of build : ………......................................... 
 
14.  Issuing authority of relevant certificate(s) : ……………………………………………………………………………........... 
 
15.  Nature of deficiencies to be rectified :    16.  Suggested action 
(including action at next port of call) : 
 
 
………………………………………………………..   …………………………………………..........……………... 
 
………………………………………………………..   ………………………………………………..........………... 
 
………………………………………………………..   ………………………………..........………………………... 
 
………………………………………………………..   ……………………………………..........…………………... 
 
………………………………………………………..   ………………................................……..........……………... 
 
………………………………………………………..   ………………………………………………..........………... 
 
………………………………………………………..   ……………………………………………………..........…... 
 
………………………………………………………..   ………………………………………………………............. 
 





















Reporting Authority: ..............................................….   Office: ..............................................…………………….. 
 
 
Name: .....................................................................…...   Facsimile: .....................................………………………. 
duly authorized PSC officer of (reporting authority) 
 
Signature: ...........................................................……..   Date: .............................................……………………….. 
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Anexo 1 - d 
 
REPORT OF ACTION TAKEN 
TO THE NOTIFYING AUTHORITY 
 
In accordance with the provision of paragraph 4.7.3 of IMO Port State Control Procedures 




(by Facsimile and/or Mail) 
 






Telephone: ………………………………….. Telefax: ………………………………………..……...…………….… 
 
Date: ……………………………………………………………………………………………………..……………… 







Telephone: ………………………………….. Telefax: ...……………………………………………………...…..….. 
 
 
3. Name of ship: …………………………………………………………………………………………….............………………………...... 
 
4. Call sign: ………………………………………………………5. IMO number: ……………………………….........…………………… 
 
6. Port of inspection: ……………………………………………………………………………………………………….......……………… 
 
7. Date of inspection: …………………………………………………………………………………………………………….......………… 
 
8. Action taken: 
 
(a) Deficiencies      (b) Action taken 
 
 
…………………………………………………………..  ………………………………………………………………… 
 
…………………………………………………………..  ………………………………………………………………… 
 
…………………………………………………………..  ………………………………………………………………… 
 
…………………………………………………………..  ………………………………………………………………… 
 
…………………………………………………………..  ………………………………………………………………… 
 
…………………………………………………………..  ………………………………………………………………… 
 
…………………………………………………………..  ………………………………………………………………… 
 
…………………………………………………………..  ………………………………………………………………… 
 
…………………………………………………………..  ………………………………………………………………… 
 
…………………………………………………………..  ………………………………………………………………… 
 
…………………………………………………………..  ………………………………………………………………… 
 
 
9. Next port: ………………………………………………   (Date) ………………………………………………………… 
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Anexo 1 - e 
FORMAT FOR THE 
REPORT OF CONTRAVENTION OF MARPOL 73/78 (article 6) 
IMO PORT STATE CONTROL PROCEDURES (RES. A.787(19)) 
 
 
(issuing authority)        Copy to:  Master 
(address)         Head Office 
(telephone)        PSCO 
(telefax) 
 
1 reporting country............................................................................................................................................................. 
 
2 name of ship............................................. 3 flag of ship.................................................................................................. 
 
4 type of ship........................................................................................................................................................................ 
 
5 call sign..................................................... 6 IMO number.............................................................................................. 
 
7 gross tonnage........................................... 8 deadweight (where appropriate)............................................................. 
 
9 year of build............................................ 10 classification society................................................................................. 
 
11 date of incident........................................12 place of incident........................................................................................ 
 
13 date of investigation......................................................................................................................................................... 
 
14 In case of contravention of discharge provisions, a report may be completed in addition to port State report on 
deficiencies. This report should be in accordance with parts 2 and 3 of appendix 2 and/or parts 2 and 3 of appendix 
3, as applicable, and should be supplemented by documents, such as: 
 
.1  a statement by the observer of the pollution; 
.2  the appropriate information listed under section 1 of part 3 of appendices 2 and 3 to the  
Procedures, the statement should include considerations which lead the observer to conclude  
that none of any other possible pollution sources is in fact the source; 
.3 statements concerning the sampling procedures both of the slick and on board. These should include 
location of and time when samples were taken, identity of person(s) taking the samples and receipts 
identifying the persons having custody and receiving transfer of the samples; 
.4  reports of analyses of samples taken of the slick and on board; the reports should include the results of 
the analyses, a description of the method employed, reference to or copies of scientific documentation 
attesting to the accuracy and validity of the method employed and names of persons performing the 
analyses and their experience; 
.5  if applicable, a statement by the PSCO on board together with the PSCO's rank and organization; 
.6  statements by persons being questioned; 
.7  statements by witnesses; 
.8  photographs of the slick; 
.9  copies of relevant pages of Oil/Cargo Record Books, log books, discharge recordings, etc. 
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Anexo 1 - f 
COMMENTS BY FLAG STATE ON DEFICIENCY REPORT 
 
 
Name of ship: 
________________________________________________________________________________ 
 









Deadweight (where appropriate): 
________________________________________________________________________________ 
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Anexo 2 
Anexo 2. Fotografías de deficiencias encontradas 
 
Realizadas por los inspectores de la Autoridad de Seguridad Marítima de Australia 
(Australian Maritime Safety Authority, AMSA), durante la realización de las 



















Bote salvavidas y de rescate 






Pastecas y cable del pescante del 













Gancho del bote salvavidas 






Gancho del bote salvavidas 





































Accesorios de los ganchos de los 
























Posición incorrecta del 
mecanismo de liberación del 












































Equipo de CO2 con deficiencias. 


















Tuberías del equipo de CO2 
perforadas 















Sistemas de ventilación y 










































Perdidas en los indicadores de 
nivel de aceite 




















































Escape en bomba. Junta de 
estanqueidad del prensaestopas 
en mal estado
Inoperativa la fuente de energía de 
reserva para el equipo de radio 
Válvulas de cierre rápido 
inoperativas
 
















Imposible transmitir una Llamada 































Insuficiente voltaje suministrado al 
equipo de radio 
Acumulación interna de residuos 




























































Rotura en un bao de la cubierta 
principal 
Rotura en una cuaderna 
Fisuras en las planchas de la 
cubierta principal 
Mecanismos de trincaje de las 



















Perforaciones en la cubierta 

















Excesiva separación en los 






















Perforación del mamparo de 






  139 
 
Anexo 2 













Dispositivo de cierre del tubo de 

























Cables de la instalación del 
Voyage Data Recorder en la 
cubierta del puente 
 
 
 
 
 
 
 
